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INTRODUZIONE. 



H problema ferroviario, nel suo duplice aspetto della costru- 
zione e dell'esercizio, affatica da gran tempo Parlamento e Paese ; 
ma li affatica più che altro pel molesto frastuono delle polemiche 
alimentate nel giornalismo quotidiano dalla ragion politica, esiguo 
veramente essendosi finora manifestato il numero di coloro, che 
abbiano mostrato di averne fatto un esame proporzionato alla 
grandezza dell'argomento. 

Dopo la comparsa dei sette interessanti volumi deirinchiesta 
parlamentare, presentati alla Camera il 31 marzo 1881 e distri- 
buiti nel settembre e nelFottobre, assai poche furono le pubbli- 
cazioni che trattarono con vera dottrina la questione ferroviaria ; 
quasi tutte in senso più o meno opposto alle conclusioni della 
illustre Commissione. Fra i periodici tecnico-economici, i quali si 
assunsero il compito di porre in evidenza la contraddizione fra le 
conclusioni della Commissione e le risultanze effettive dell'inchiesta, 
segnalossì Teccellente Rassegna Settimanale diretta dall'onorevole 



Deputato Sidney Sennino, alla quale (2 ottobre 1881 n. 196) 
\ u sembrava abbastanza nuovo il caso di una inchiesta, che con- 
u elude in modo contrario alla tendenza manifestata dagl'inter- 
a rogati. Imperocché ì più di coloro, che si presentarono airin- 
tt chiesta, e specialmente i veri interessati, cioè i produttori e i 
tt commercianti, si mostrarono caldi fautori deiresercizio gover- 
a nativo. Invece la Commissione raccomanda T esercizio privato, n 
E volendo provare le sue affermazioni, nel numero successivo 9 
ottobre n. 197, la Rassegna espone che u fra 79 interrogati 50 
u stettero per l'esercizio governativo e 29 per Tesercizio privato ; 
e che u l'opinione, la quale non ebbe per se un solo voto nella 
u Commissione, (quella delFesercizio governativo) prevale tanto al set- 
ti tentrione che nel centro e nel mezzogiorno d'Italia, ed ha quasi 
u l'unanimità in quella parte (il settentrione), che è la più iudu- 
u striale e commerciale (21 contro 3). 

Codesta dimostrazione, che pare veramente esatta, distruggeva, 
almeno quanto ai risultati numerici, le contrarie deduzioni che 
pare si fosse troppo affrettato a fare dagli interrogatori il distinto 
ingegnere delle ferrovie meridionali signor A. Lucchesini nell'opu- 
scolo del 1880 : Riflessioni sopra alcune deposizioni orali. 

Nella Rassegna Nazionale e nel Griornale dei Lavori Pubblici e 
delle strade ferrate comparvero nei primi mesi del 1883 due pre- 
gevoli lavori, dei quali soltanto dico una parola di lode, perchè 
di essi soltanto mi pervenne V estratto, che conservo. Il primo in- 
titolato : n problema ferroviario e il risultato delV inchiesta, pre- 
messo un sunto storico delle nostre vicende ferroviarie, aspira a 
qualche cosa di somigliante al sistema del deversoir francese ; ad 
ogni modo vuole proprietà ed esercizio delle ferrovie in mano di 
due più forti società concessionarie. — Tutto questo (egli scrive) 
sarebbe più questione di buon volere che d'altro, ed il sistema 
potrebbe essere agevolmente attuato. La Commissione d'inchie- 
sta invece è di opinione diversa, u Abbiamo già esposto (dice la 
u Commissione, e noi diremmo, accennato) le ragioni d'ordine 
u tecnico ed economiche che condussero la Commissione a di- 
u chiarare, unanime, esser preferibile una concessione di proprietà • 



u e di esercizio ad un contratto di semplice esercizio. Ma^la 
tt Commissione stessa, a maggioranza di voti, avendo pur dovuto 
« riconoscere che dopo il fatto compiuto dei riscatti dell'Alta 
u Italia e della Rete Romana quel suo voto correva pericolo di 
u essere, almeno per ora, non effettuato... — 

Il secondo opuscolo porta per titolo: Notizie e studi suVa que- 
stione delV esercizio delle strade ferrate in Italia ed è un'accurata 
recensione dei diversi sistemi proposti, principalmente dal 1875 
in poi, per la soluzione del problema ferroviario. Esso si arresta 
al disegno di legge da me presentato alla Camera dei Deputati 
nella- tornata del 18 gennaio, domandando : u Ma questa è l'ultima 
u parola del governo? Il nuovo Ministro dei Lavori Pubblici 
u manterrà inalterato il progetto del suo predecessore? Ciò è 
u ancora un incognita... Occorre conoscere se vi siano anche 
a ragioni di ordine finanziario che richiedono, nell'interesse ge- 
u nerale dello Stato, di subordinare ad esse le ragioni desunte 
u dallo studio della questione dal punto di vista teorico o tecnico. 
u E d'uopo quindi attendere la definitiva proposta del governo, n 
Questa conclusione aveva dello strano per l'improvviso dissesto 
finanziario, che si voleva rivelare all'Italia, sfrondando gli allori 
che fino a quel momento con pubblico plauso e meritamente ono- 
ravano il capo del Ministro Magliani. 

La spiegazione dell'enigmatico linguaggio scaturisce naturalmente 
dal sapere che il secondo opuscolo era fattura dell'egregio cav. 
Luigi Lampugnani, segretario capo della Direzione dell'Esercizio 
dell'Alta Italia, mentre al mio gabinetto era stato addetto per 
non so quanto tempo il segretario G. Garofolini, autore dell'altro 
opuscolo sopra encomiato. Noto di passata queste minute circostanze 
per ricordare con compiacenza come in que'tempi qualsiasi funzio- 
nario, ingegnere, consigliere di Amministrazione od altro, fosse libe- 
rissimo di parlare, di scrivere e di stampare economicamente e 
politicamente quanto gli passasse pel capo, non solo senza darne 
alcun preavviso, ma altresì in opposizione colle idee del suo 
Ministro, senza nemmeno l'ombra del timore d'incorrere in di- 
sgrazia, e, quel che è peggio, di esserne indirettamente punito. 



Bz^o^ scoletto ^ La questione ferroviaria — fu. pub- i 
blìcato a Milano dall'Ingegnere A. S..,., coll'intendimento di pro^ 
pugnare la rivendita delle ferrovie riscattate onde affidarne l'è 
Bercizio a Società proprietarie, e non afRttuarie: sistema preferito 
astrattamente, ma non adottato in fatto dalla CommÌBsione d'in- 
chiesta. 

Ma i lavori, clie veramente meritavano maggior attenzione ] 
maggior diffusione, che non abbiano avuto, come del reato noffl 
hanno in Italia le manifestazioni dell'ingegno e della indaginS 
critica specialmente in codeste materie, furono tre, usciti in Ino* 
nell'anno scorso, e tutti e tre, per via diversa, vengono a con-'l 
clusioni contrario a quelle della CommÌH8Ìone d'inchiesta, poiché 
stanno apertamente in favore dell'esercizio governativo. 

Dissertazione dottrinale veramente di polso è il libro del- 
l'Avv. Matteo Maggetti insegaante economia politica nell'lstitnito 
tecnico di Ravenna, che porta, per titolo: La questione ferroviaria 
in Italia. Vi si tratta estesamente la tesi con ragionamento 
chiaro e serrato, con elevate considerazioni storiche, economiche 
e politiche ; e dopo un severo, ma spassionato esame della Be- 
lazione della Commissione d'inchiesta, si chiude col capitolo — 
Conclusione — di cui piacemi riportare questo brano, nel quale 
parmi che si contenga il succo della dottrina dell'Autore. — Ab- 
biamo visto che la massima secondo la quale lo Stato dovrebbe 
limitare la propria azione ad una funzione puramente giuridica 4-_ 
politica, ad una funzione cioè negativa, se ha avuto in altri temp^ 
la sua ragione d'essere, applicata oggi, sarebbe in aperta opposi 
zione collo spirito dei tempi e coi bisogni della società odierna 
Abbiamo visto che il principio, per cui si nega allo Stato la i 
colta di svolgere un'azione direttrice nei rapporti coli' economia 
nazionale, perciò che oltre a non averne diritto non ne avrebnj 
neppure capacità ed attitudine, è privo di ogni fondamento, sS 
considerato in se quanto in relazione alla questione ferroviari^ 
Abbiamo visto come le ragioni di ordine politico e amministrativi 
con cui si cerca di suffragare il divieto allo Stato d'ingerirsi paq 
via dir'itta di cose ferroviarie, sieno interamente estranee e inappK-^! 



cabili alla questione e come si risolvano o in futili timori o in 
vieti pregiudizi. Abbiamo visto infine come tutto V assieme delle 
massime e dei pregiudizi che si oppongono all'azione dello Stato 
in questi rapporti, siano affatto discordanti colle idee dei nostri 
tempi e collo spirito scientifico in oggi prevalente, il che mostra 
come, teoricamente parlando, la ragione non militi a fianco dei 
sostenitori deiresercizio privato. 

Ammirando pel sommo interesse delle indagini finanziarie, pre- 
zioso per le risultanze del nostro servizio ferroviario rappresen- 
tato colle cifre, è il libro di Adriano Lironcurti, Ragioniere Capo 
alla Bagioneria Generale dello Stato. Egli scrive nel principio: 
t« fidente nella libertà delle nostre istituzioni ed incoraggiato 
r> dalle mie convinzioni, pensai che lo esporle sarebbe stato un 
ri dovere, appunto perchè sono un pubblico funzionario, tì Parole 
d'oro e ben degne di servire di frontespizio ad un libro dell'im- 
portanza di quello del Lironcurti. Anche in questo si assoggetta 
a critica severa e serena la Relazione della Commissione d' in- 
chiesta, confutandola di passo in passo alla stregua dei fatti. 
Nella relazione sta scritto, p. es. u. che la questione va risoluta, 
considerando imparzialmente la vera natura deiresercizio delle 
Strade Ferrate, i frutti della esperienza e le reali presenti con- 
dizioni dello Stato italiano, tì — E il libro risponde — I frutti 
delFesperienza? Ma di quale esperienza ? Non si è veduto quello 
che fanno le Società? che cosa ci ha insegnato Tesperienza se 
non che le Società non hanno altro punto di vista all'infuorì di 
quello del loro interesse, e che quando non reggono più, sca- 
ricano tutti i pesi sullo Stato? 

u E le reali presenti condizioni dello Stato ? Precisamente que- 
ste condizioni e' insegnano a sperimentare almeno seriamente 
Tesercizio governativo, tì 

A meglio però chiarire l'importanza finanziaria del libro e le 
idee dell'autore, è pregio dell'opera il riferire questo brano della 
Conclusione: 

u Riassumendo adunque tutto quello, che ho scritto in queste 
note, mi pare di avere in primo luogo dimostrato che l'esercizio 



delle Strade Ferrate in Italia nel decennio dal 1869 al 1878 ha 
costato la somma di L, 622,796,908.41 ossia una perdita media 
del 3,08 per cento del capitale impiegato; che perciò tutti coloro 
che viaggiarono o trasportarono merci sullo Strade Ferrate noo 
pagarono, in media, che il 72.44 "/^ di quanto costavano i loro 
trasporti; e che infine la differenza (27,56 "/^ del costo di detti 
trasporti} tornò, in gran parte, a carico del contribuenti ohe non 
viaggiano e non hanno merci da spedire. 

Credo pure di avere dimostrato che dal 1862 a tutto il 
188à, cosi all'ingrosso ed abbandonando tutte le cifre di minor 
conto, le Strade Ferrate avevano costato all'Italia la somma di 
L. 3,908,867,572.48; quasi quattro miliardi, ossia il 40 per cento 
circa di tutti i debiti dello Stato, il quale si è obbligato ad ag- 
giungervi la spesa di 1 miliardo e 260 milioni, portando cosi il 
suo esborso a più di cinque miliardi. 

u Da queste due serie di fatti economici scaturirono due cri- 
teri: 1." le Strade Ferrate in Italia non sono una speculazione, né 
un monopolio, ma bens: un servizio pubblico, nel quale lo Stato 
concorre per sviluppare l'industria ed il commercio del paese; 
2." il capitale impiegato dalla nazione nelle Strade Ferrate è cosi in- 
gente, che deve essere massima cura di chi amministra la cosa 
pubblica in Italia il rendere questo capitale il più che è possibile 
produttivo; da un Iato, cioè, riducendo al^puro necessario le spese 
di esercizio, ed evitando che la speculazione goda i dividendi, 
che si risolvono in un aiimeato di spesa; e dall'altro sviluppando 
ti meglio possibile le entrate ferroviarie, ed applicando taritfe di 
trasporto tali da fare, che le ferrovie contribuiscano allo sviluppo 
del commercio e dell'industria, e con esso all' incremento degli 
altri cespiti d'entrata e della prosperità nazionale. Da ciò ri- 
sulta per me evidente che 
possibile delle ferrovie italiane i 
lo Stato, n 



solo amministratore ed esercente 
i può e non deve essere ehe 



Il terzo dei libri pubblicati i 
Ahusi delle Ferrovie — Stud 
Dorniff. 



ìì 1883 è cosi intitolato : Vai ed 
economici e sociali di Antonio 
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In esso l'egregio autore dando bella e solida prova di vasta 
erudizione in argomento, nella prima parte espone la Teorica 
delle Ferrovie e nella seconda i Cenni /Storici e critica delle Fer- 
rovie, per poi venire a queste conclusioni : 

u La legge, che gli abusi, grinconvenienti e i danni delle fer- 
rovie sono maggiori, quanto minore è Tingerenza del Groverno 
nella costruzione e specialmente neiresercizio di ess e, cioè quanto 
più le ferrovie sono nelle mani di compagnie private, è confer- 
mata anche dalla storia di queste vie di comunicazione negli Stati 
che in questo argomento hanno per noi minore importanza : fra 
essi la Kussia e la Svizzera, ove il sistema delle concessioni a 
privati fu quasi esclusivamente adottato. 

u Passando ad altri paesi abbiamo visto come gli abusi vadano 
scemando per intensità e durata a misura che le società fer- 
roviarie sono più legate e strette da patti, obblighi e sorveglianze 
di qualunque specie, e come la questione fondamentale delle fer- 
rovie trovi pace e riposo soltanto in quelle contrade ove il Go- 
verno ha nelle proprie mani la gestione e possibilmente anche 
la proprietà delle ferrovie, com'è il caso in alcune parti della 
Germania. 

Dal punto di vista prettamente sociale, abbiamo poi avuto oc- 
casione di rammentare più volte che la disparità eccessiva dei pa- 
trimoni è fomite di malcontento e di rivolte, ed ora aggiungiamo 
anche di rivoluzioni, e che il lìbito nel regime ferroviario favo- 
rendo Taccumulazione, non sempre onesta, d'ingenti fortune nelle 
mani di poche persone, va moderato e tolto per scansare o al- 
meno per protrarre sovvertimenti, che colla loro violenza non 
possono altro che far. retrocedere chi sa fin dove Tìncivilimento 
generale dei popoli, ti 

L'autore fu precipuamente indotto alla pubblicazione del suo 
utilissimo lavoro dalle conclusioni della Commissione d'inchiesta. 
Egli scrive infatti nella Prefazione: u Ognuno immaginila mia 
sorpresa nel vedere che dopo aver raccolto e ordinata gran nu- 
mero di deposizioni e di ricerche essa venisse a conclusioni op- 
poste a quelle che mi parevano vere, cioè deplorasse l'abbandono 
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del sistema delle concessioni private e quasi a malincuore vol- 
gesse i suoi consigli all'esercizio delle Ferrovie dato in appalto. 
Simili risultati non potevo attribiire, che al dottrinarismo eco- 
nomico, il quale pur troppo domina ancora l'opinione pubblica 
in Italia da gran parte delle cattedre, dei libri, delle riviste e 
dei giornali : e decisi più fermo che mai di pubblicare i miei 

studi. 7) 

Ora il diligentissimo autore pubblica un complemento del suo 
primo libro ; quello che precisamente fa seguito alle poche pa- 
role della presente introduzione. E qui dovrei dirne alcune sul 
perchè della Introduzione medesima ; ma prima parmi pregio 
dell'opera l'intrattenermi brevemente sulla parte applicata delle 
pubblicazioni relative al problema ferroviario ed ai relativi giu- 
dizi sul merito principalmente delle Convenzioni, fonte per taluni 
cosi amara, dHnestinguihil odio, e per altri cosi dolce, dHndo" 
maio amore. 

Tutti sanno oramai, che le Convenzioni Depretis-Grenala del 
1884 non sono che la riproduzione delle Convenzioni Depretis del 
1877 nelle loro parti sostanziali, coU'aggravante di un peggiora- 
mento di condizioni per le risultanze amministrative e finanzia- 
rie : chi vivrà, vedrà. Per questa potentissima ragione vi sono 
scritture di un lustro addietro, ed anche più, che nulla hanno 
perduto della loro fragranza; paiono fiori or' ora raccolti nel 
giardino dei loro autori. 

Le Convenzioni del 1877 furono incidentalmente discusse alla 
Camera dei Deputati nelle tornate 28 e 29 giugno 1878 in occa- 
sione della legge per una inchiesta sull'esercizio delle ferrovie 
italiane e per l'esercizio provvisorio della rete dell'Alta Italia. 
Furono difese con successo assai infelice dall'illustre loro autore con- 
tro di me, allora ministro dei lavori pubblici, e contro gli onorevoli 
Spaventa, Marselli e Lugli : quest' ultimo anzi die il nome all'or- 
dine del giorno, che fu approvato a grandissima maggioranza in 
favor mio. L'on. Depretis ne aveva proposto uno inteso a limitar 
gli studi della Commissione d'inchiesta ai sistemi di esercizio 
privato ; ma evidentemente, se la proposta Depretis avesse trion- 
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fato, trionfavano con essa le Convenzioni. Sarebbesi rinnovato, 
ed anche più logicamente, il caso del 18 di Marzo 1876, in cui 
con un ordine del giorno relativo al macinato, fu tratto a rovina 
il Ministero, per la ribellione dì un gruppo non a cagione del 
macinato, ma a cagione del progetto di legge sul riscatto delle 
ferrovie e per Tesercizio di Stato. 

L'on. Lugli trattò l'argomento più a lungo di ogni altro ; al- 
cuni perìodi del suo discorso non potrebbero calzare più esatta- 
mente di cosi anche adesso, u Io comincio dal domandare: che si- 
stema è questo che presentano queste benedette Convenzioni, nel 
quale lo Stato anzitutto s'impegna a pagare Tinteresse del sei 
per cento sul capitale dato in garanzia? Che sistema è mai o- 
desto, in cui lo Stato è obbligato a garantire Tinteresse delle ob- 
bligazioni, che le Società sono abilitate ad emettere? Come si 
può parlare di esercizio affidato all'industria privata, quando nei 
rapporti fra lo Stato e la Società, la tariffa di tutti i trasporti è 
preventivamente stabilita, e, nelle riduzioni che allo Stato pia- 
cesse introdurre, le Società non sarebbero partecipi che dei soli 
vantaggi ?... 

u Dovrei io, signori, addentrarmi nelle viscere di queste malau- 
gurate Convenzioni ? Dovrei dirvi che trovo onerosissimo il ri- 
scatto delle Meridionali?... 

« Io ebbi occasione già di affermare, che nella determinazione 
di questo benedetto canone si era tenuto poco conto del passato 
e meno ancora dell'avvenire. Ho avuto contradittori autorevolis- 
simi, e rispettabilissimi ; ma il mio avviso non è punto cambiato, 
che anzi confermo ora come il ragguagliare la spesa media chi- 
lometrica di esercizio a L. 0,70 del prodotto chilometrico non è 
giusto... V 

Nel marzo di quell' anno 1' on. Lugli aveva pubblicato un opu- 
scolo — Le Convenzioni ferroviarie — in cui ne metteva cosi bene 
a nudo i difetti, che l'egregio Comm. Borgnini Direttore Generale 
delle Meridionali, la vera anima tecnica allora come ora delle 
Convenzioni stesse, reputò necessario di ammorzare il colpo e 
mandò fuori i Brevi Appunti alVopuscolo del Deputato Luglif che 
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non ne scosselo però le convinzioni tanto che, come sopra fu 
esposto, ebbe a ribadirne le censure alla Camera. Mutate le cifre 
per adattarle al presente, Topuscolo Lugli pare scritto ieri: troppo 
andrei in lungo anche solo esaminandone le parti, ma voglio tra- 
scriverne due soli brani. Il primo riguarda V operazione del pre- 
stito mascherato, allora di 200 ed ora di 250 milioni. — Sarebbe 
stato miglior consiglio non collegarne V operazione coi contratti 
di esercizio, facendo un'operazione a parte. Un prestito al 6 per 
cento corrisponde al tasso della rendita all' 83.33: ora se il 
Governo ha bisogno veramente della somma di 200 milioni, ri- 
tengo che se li potrebbe procurare come ha fatto fin qui, con 
emissione di rendita a condizioni di ben poco più gravose, che 
la rendita in oggi si negozia ad un tasso superiore all' 80 n (ora 
è già salita oltre al 96). 

E curiosiesimo, che nel 1877, come nel 1884, per far ingoiare 
le convenzioni (debbono essere pur amare, se bisogna coprire la 
pillola di pretesti siffatti) si agitasse lo spauracchio delle finanze. 
Eppure senza le Convenzioni furono diminuite parecchie gra- 
vezze pubbliche, aboliti completamente il macinato ed il corso 
forzoso, accresciuta la spesa dei Pubblici Lavori, della Guerra, 
della Marina, e di altri servizi dello Stato, senza turbare il fa- 
móso pareggio, come ha dimostrato, anno per anno, l'illustre 
Ministro delle Einanze. Ma tornando all'on. Lugli, ecco il secondo 
brano dell' opuscolo: « Io confesso proprio, che non mi sono 
potuto fare una ragione sufficiente per giustificare la facoltà, che 
il Governo richiede, di affidare cioè le nuove costruzioni alle So- 
cietà esercenti. Le società sarebbero un ente intermedio fra il Go- 
verno che ordina e paga e le imprese appaltatrici, che eseguiscono. 
A me pare proprio, che si voglia creare una nuova ruota fra le 
tante che inceppano l'andamento amministrativo dei diversi servizi 
del regno, senza che di questo nuovo organismo lo Stato ne venga 
a risentire vantaggio: anzi ne avrà danno sicuramente.... 

« Io quindi stimo che si abbiano a sollevare le Società di eser- 
cizio dall'obbligo loro fatto di assumere le nuove costruzioni e di 
togliere al Governo la richiesta facoltà di poterle loro concedere. » 
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Contro le Convenzioni, sia del 1877 che del 1884 è uscito 
recentemente un opuscolo. — Il problema ferroviario in Italia^ ov- 
vero — L'organizzazione dell' Esercizio privato — di A. Demedio, 
tanto più meritevole di attenzione in quanto appartiene ad un 
competente tecnico delle ferrovie siciliane. Egli aveva pubblicato 
nel 1879 un altro opuscolo a favore delF esercizio privato e vi si 
mantiene anche adesso fedele, ma non trova verso di approvare 
le Convenzioni ne vecchie, né nuove. L'ultimo opuscolo, egli scrive, 
« è uno studio critico delle Convenzioni presentate dall'on. Ministro 
Depretis nel 1877. Crediamo però che, pubblicato ora, ci rimetta 
poco o nulla della sua opportunità, in quanto che le Convenzioni 
teste presentate dall' on. Ministro Genala, e che il Parlamento 
nostro, con lungo studio e grande amore, discuterà fra poco, sem- 
braci che siano una seconda edizione non abbastanza riveduta 
e corretta delle prime. » 

Altri opuscoli di maggior o minor importanza furono pubblicati 
in questi tempi, contrari tutti alle basi fondamentali delle con- 
venzioni, anche se non comprendessero che Tesercizio delle fer- 
rovie, o a qualche parte di esse, e specialmente delle Tariffe. 
Non tutti certamente io li ricordo, ma non tralascio di far men- 
zione, anche fuggevole, di alcuni che ho sott'occhio: le considera- 
zioni deir Ingegner Pietro Saglio e quelle di Carlo Zannetti sui 
principi informatori del disegno di legge, e le critiche e confronti 
relativi al Codice delle nuove Tariffe di Gaetano Orlandi e del 
Deputato Ing. Eederico Gabelli. 

Quest'ultimo colla competenza, che nessuno può certamente met- 
tere in dubbio, oltre le tariffe ha esaminato a fondo negli uffici 
della Camera e davanti ai suoi elettori le Convenzioni e ne ha 
poi pubblicato la conferenza. Vi si leggono argomentazioni, alle 
quali un uomo tecnico non saprebbe certamente che cosa op- 
porre; ma basteranno a distruggerle le vacuità dottrinarie, ed a 
suo tempo il solito Pantalone pagherà le spese. Intanto io che 
penso in queste cose assai meritevole di applicazione la massima 
antica, tractant fahrilia fàbri, mi compiaccio di trascrivere del 
Gabelli questo semplice periodo: u credo il contratto concluso 
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dal Governo molto vantaggioso, molto largo, molto grasso per ■ ■ 
Società assuntrici n 

Fin qui non mi accadde <U tener parola altro che di libri ed 
opuscoli contrari alle Convenzioni: possibile, che nessuno ne sia 
stato pubblicato in favore^ Nessuno che io sappia, all'infuori di 
un libro anonimo, ma notoriamente uscito dal Gabinetto del Mi- 
nistro dei Pubblici Lavori, «tampato e disuso a migliaia di esem- 
plari; e pur nondimeno rimasto senz'eco- Esso si compone di tre 
parti: 1' Esposizione del problema, — 2» I contratti Genala, 3 
Confronti. — Forse era destinato a rinforzo della veramente 
smilza relazione che accompagna il disegno dì legge per le Con- 
venzionij e può avere raggiunto il fine in ciò che spetta alla parte 
storico-narrativa delle antiche contrattazioni ferroviarie; ma non 
ha aggiunto certamente una parola meritevole di attenzione per 
chiarire la bontà delle Convenzioni presenti. Il costrutto può rile- 
varsi da questi periodi della Conclusione. « Qualora le Conven- 
zioni si approvino, lo Stato avrà in due anni 250 milioni più che 
sufficienti per rimettere in buon assetto le linee, per pagare dei 
debiti tuttora pendenti verso società ferroviarie, ecc; se continuerà 
la sovvenzione chilometrica alle Meridionali per le linee che re- 
stano di loro proprietà, avrà su tutte le reti una partecipazione 
al prodotto lordo e al di là di un certo limite collo sviluppo na- 
turalmente crescente del traffico una partecipazione al prodotto 
netto. Oltre a ciò, mentre assicurerà l'affrettarsi delle coatruzionì, 
eviterà il pericolo corso finora di spendere il doppio del previsto; 
le costruzioni saranno eseguite in minor tempo da chi vi è più 
adatto; non si accrescerà la emissione della rendita e non s'in- 
grosserà il debito consolidato; lo Stato pagherà per un periodo 
di tempo gl'inteiessi e l'ammortamento delle obbligazioni, e quando 
questo onere cesserà, il paese avrà la sua reta completa, e dallo 
sviluppo che l'industria ferroviaria andrà prendendo, lo Stato ri- 
ceverà benefizi maggiori, mentre il suo patrimonio fruttifero sarà 
aumentato; avrà impedito che i bilanci della Provincia e dei Co- 
muni, in generale tutt' altro che floridi, corrano alla rovina, men- 
tre avrà soddisfatto ai giusti desideri delle popolazioni, n 
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Curiosa questa pubblfcazìone apologetica^ che spazia nelle nubi 
anche più della relazione ministeriale. L'autore dovrebbe pensare 
che qui non si tratta di esercizio privato o di esercizio governa- 
tivo, ma della bontà di un contratto di affitto, e di questa nei 
suoi particolari vuoisi dare la dimostrazione. 

E vero o non è vero che si fa un prestito mascherato al 5. 79 per 
cento d'interesse, mentre colla rendita costerebbe il cinque? 

È vero non è vero, che le spese pattuite per l'esercizio delle linee 
superano quelle sostenute perfino dall'attuale esercizio provvisorio 
governativo, contro le cui risultanze finanziarie gridate tanto senza 
scendere mai a confronto di cifre? 

E vero o non è vero, che mettete a compartecipazione degli utili 
una somma assolutamente eccessiva rispetto a quella prettamente 
necessaria per intraprendere l'esercizio? 

E vero o non è vero, che prendete in affitto le linee della società 
meridionale per un canone annuo di 32 milioni, che bastava, e ne 
avanzava, per il completo riscatto a norma della legge Baccarini 
18 gennaio 1883? 

E vero non è vero, che comprate dalle Meridionali con una mano 
il materiale mobile, gli attrezzi, utensili, scorte di magazzino, ecc. 
a 'prezzo d'inventario, e coU'altra mano rivendete . tutto alla stessa 
società a prezzo di stima ? 

E vero o non è vero, che vendete tutto ciò a prezzo di stima e dopo 
venti, quaranta, o sessanta anni, quanti ne durerà il contratto, lo 
ricomprerete a prezzo di acquisto ? 

E vero o non è vero che a spese dello Stato farete le rinnova- 
zioni dei binari in acciaio, gli ampliamenti di stazione, i nuovi 
edifizi, quanto insomma costituisce aumento vero e proprio di pa- 
trimonio e alla fine del contratto regalerete tutto senza alcun rim- 
borso alle Meridionali? 

E vero o non è vero che pagate l'interesse del 5.79 perfino 
sull'importo delle materie di consumo (carbone, olio, ecc.), anzi che 
l'importo stesso parteciperà anche agli utili della gestione oltre al 
7.50 per cento, provenga dall'esercizio o dalle costruzioni? 

E vero o non è vero, che per le nuove linee da costruire fate 
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prezzo e condizioni di esercizio^ che faranno strabiliare tutte le 
Società esercenti di linee secondarie dell' universo ? 

E vero o non è vero, che il Governo coi patti stipulati immo- 
bilizza le tariffe, opponendo cosi al progresso economico una 
sbarra insormontabile se non a costo di gravissimi sacrifizi pecu- 
niari, dal momento che lo Stato dovrà per ogni riduzione rimbor- 
sare alla Società la differenza intera fra 1* attuale e la tariffa ri- 
dotta, qualunque sia 1' aumento del traffico ? 

E vero o non è vero che con questa condizione la Società non sarà 
stimolata mai a proporre riduzioni di tariffe, ma sarà invece inte- 
ressata ad aizzare il Commercio e V Industria contro il Governo 
per costringerlo a ridurle d* ufficio e perciò con tutti i danni per 
se e tutti i vantaggi per la Società? Questa condizione non è 
per se sola una solenne smentita del vero concetto dello esercizio 
privato delle ferrovie ? 

E vero o non è vero, che abbandonate nella sostanza la sorte 
della industria nazionale e del personale ferroviario al beneplacito 
della Società, che poi non fa altro che spendere il denaro dello 
Stato? Quali garanzie prendete, quali sanzioni stabilite contro gli 
abusi, i capricci, ed anche le finzioni ? Sono forse una cosa nuova 
in materia ferroviaria ? Ha forse da lodarsi V Italia dei procedi- 
menti delle Società a questo riguardo ? 

E vero o non è vero che voi affiderete un miliardo circa di 
nuovi lavori di costruzione alle Società a prezzo fatto, ovvero a 
rimborso di spesa sopra progetti fatti da esse e senza ammettere 
nessuna specie di concorrenza ? Non si chiama ciò un costituire 
le società AmTninistratrici fiduciarie dello Stato, specialmente 
quando si pensi che esse costruiranno le strade dopo di avere 
speculato sulla raccolta del capitale mediante Obbligazioni non 
proprie, ma dello Stato, che ne garantisce interesse ed ammor- 
tizzo? Forse gli atti del Parlamento, i rapporti della pubblica 
Amministrazione, le sentenze dei Tribunali non dovrebbero far 
pensare prima di umiliare di tal guisa la dignità dello Stato? 

Dovrei seguitare per un pezzo se tutte volessi accennare le condi- 
zioni gravose delle Convenzioni in esame : ma parmi che le sur- 
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riferite bastino a dare una idea della confusione che vi si fa 
di attribuzioni fra loro incompatibili, e di pesi assolutmente ingiu- 
stificabili, che si addossano ai contribuenti pel solo gusto di dare 
ad intendere che si vuole applicare V esercizio privato. A me pare 
che la confusione delle funzioni di Costruttore, Esercente, Ban- 
chiere ed Amministratore fiduciario ^ senza altra esposizione che 
di capitali garantiti dallo Stato, metta in vista a luce di meriggio 
non V esercizio privato propriamente inteso, ma il pessimo degli 
esercizi di Stato, quello di seconda, mano ed irresponsabile dinanzi 
al Parlamento, per non dire irresponsabile dinanzi a chiunque. 

Se non che le mie non sono certamente dimostrazioni, perchè 
pel momento non è questo il compito mio; ma sono certamente 
qualche cosa di piìi concreto e di piti determinato delle vaghe 
affermazioni del libro ministeriale, suffragate per giunta da tutte 
le pubblicazioni fatte finora in merito sulle varie parti delle Con- 
venzioni : chi abbia la pazienza di studiare i contratti e i capitolati, 
monumento di abilità per un lato e d' inesperienza per un altro 
potrà convincersene facilmente. 

Singolare è poi la disinvoltura del libro ministeriale special- 
mente nel capo III. — I contratti Genala e il progetto Bacca- 
rini — : chi lo legge, e non ne sapesse altro, dovrebbe credere 
che su per giù V uno e V altro sono la stessa cosa. Io non osser- 
verò che, quando fa comodo, la stampa politica ministeriale è 
incaricata invece di addimostrare che la luce, Tha fatta proprio il 
progetto Grenala dissipando le tenebre del progetto a Bccarini ; ma 
dirò invece che le massime in astratto sono eguali, salvo quelle 
sulle costruzioni, il personale, V industria, le tariffe, la giurispru- 
denza, le sanzioni ed altre; con questo di peggio, secondo appare 
dalle precedenti censure, che nemmeno nelle applicazioni delle 
massime conformi potrebbe esservi concordanza. 

Il progetto Baccarini era la semplicità, quello Genala è la com- 
plicazione delle cose: col primo gli affari del paese erano alla 
vista di tutti sotto una campana di cristallo diafano col secondo 
si sostituì una campana di cristallo opaco, e non videro p^'ù se 
non coloro, che stavano dentro. Discutendosi il progetto Baccarini, 

2 
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meglio Depretis-Baccarini, il processo era logico, perchè V in- 
chiesta del 1878 era stata fatta non per uso e consumo del Mi- 
nistero, ma perchè le risultanze ne fossero esaminate e vagliate 
in Parlamento: con ciò qualunque massima, qualunque proposta, 
qualunque conclusione sarebbe stata ventilata, e liberamente ; sa- 
rebbe ad ogni modo stata tracciata la miglior via da seguire per 
la stipulazione dei contratti di esereizioy escluse le costruzioni, a 
cui non si riferiscono punto .ne l'Art. 4 della Legge 1876, né 
quella d'inchiesta del 1878. 

Se non che quel progetto era -troppo semplice ed innocente ; ond'è 
che dopo molti mesi di stento a poter comparire, dopo altri quin- 
dici di sonno del giusto nel seno di una Giunta Parlamentare, 
e dopo negatane ripetutamente V intenzione, fu ritirato a maggior 
gloria della sincerità del programma di Stradella. E le Conven- 
zioni del 1877 sposate al trasformismo politico poterono, con veste 
rappezzata, ripresentarsi al pubblico italiano, che non ha vera- 
mente mostrato con verun atto di essersene ancora innamorato : 
eppure certe grandi proposte, come in generale tutte le riforme 
importanti della legislazione vigente, la prima caratteristica, che 
dovrebbero avere, quella sarebbe dell'aperto se non entusiastico 
favore del Paese. Ed a procurarglielo artificialmente non valsero 
gli sforzi della stampa politica [ministeriale, la massima parte 
della quale, e la più autorevole, si presenta ai lettori soverchia- 
mente in contraddizione colle invettive di ieri per poter essere 
oggi persuadente. 

Uno dei sintomi più miserandi del momento politico, che attra- 
versa r Italia nostra, si è il facile abbandono che si fa da taluni 
delle opinioni e dei principii professati non solo in politica, ma 
in economia ed in amministrazione, per tutta la vita, perchè emno 
il frutto dello studio speciale^ a cui si erano dedicati. Scrive pa- 
role d'oro l'illustre iMinghetti nel suo libro — I partiti politici 
e la ingerenza loro nella giustizia e nell'amministrazione ; — ma 
pare che le abbia scritte senza costrutto per molti della sua parte 
politica e fors'anche per sé, a giudicare da parecchi sintomi ap- 
punto relativi al problema delle ferrovie. — La costituzione dei 
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partiti induce necessità di stabilire principi direttivi chiari e coe- 
renza nel seguirli; e però fermezza di carattere in coloro che li 
abbracciano. — Che cosa di più deplorando per le conseguenze 
rispetto alla integrità e regolarità della funzione costituzionale 
nel nostro paese, dello spettacolo di quasi intero un grande par- 
tito, caduto colla bandiera deiresercizio di Stato, che quella ban- 
diera abbassa, senza confessarne il vero motivo, evidentemente 
perchè non è da menarne vanto; e non solamente si adatta al 
principio opposto dell'esercizio privato, ma eziandio a quella specie 
di contratti, a quelle Convenzioni, che flagellò sotto tutte le forme 
al loro primo apparire nel 1877 e per assai tempo dopo ? La 
volta del Parlamento ripete ancora Teco di queste fiere parole 
deiron. Cavalletto, che starebbero cosi bene come frontispizio alle 
Convenzioni, specialmente per le nuove costruzioni, per le quali 
parrebbero scritte apposta, mentre erano pronunciate per consi- 
mile concessione riguardante la Impresa Guastalla. (V. tornata 27 
Febbraio 1884. 

a Voi non avete più veri impresari per le grandi opere, per le grandi 
concessioni; avete grandi Società anonime di speculazione, avete ban- 
chieri e speculatori di professione i quali assumono questi grandi ap- 
palti ; e quelli che dirigono i lavori sono impiegati tecnici dipendenti 
da queste grandi società, che sono imprese, le quali non hanno 
quel sentimento della propria responsabilità morale, e quell'amor 
pròprio, che avevano gli antichi appaltatori. Pur troppo ! il mondo 
bancario s'impadronisce di tutto, ci soffoca e ci strozza. 

a E non crediate che io esageri; io dico la verità; e la dico in 
presenza dei fatti evidenti. Io vedo una rete di grandi specula- 
tori, che già abbraccia tutto il mondo, e specialmente l'Europa 
e li vedo imporsi agli Stati: io vedo sorgere ed improvvisarsi 
grandi fortune; e vedo in generale il popolo discendere al pro- 
letariato. 

a Ora è necessario difendersi contro questi grandi speculatori, 
che strozzano i paesi che hanno bisogno di ricorrere al credito, n 

E chi troverà mai giudizio più implacabile di questo dell'ono- 
revole Marselli? (V. tornata 28 Giugno 1878): 
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u Adunque il masso delle Convenzioni ricadde sul piano e Sisito 
venne di poi rovesciato. Un'altra volta vedemmo le Convenzioni 
ferroviarie cadere senza gli onori della discussione. Questo feno- 
meno che si ripete, è degno di fermare la nostra attenzteae e 
dimostra quel certo dubbio sospettoso, che avvolge il problema 
ferroviario in Italia. A molti pare il più forte argomento contro 
le Convenzioni dell'onorevole Depretis. Queste sono cadete non 
mica per le divergenze su di alcune modalità, non mica per la 
ragione del compenso del 4 li2 per cento, che Ton. Depretis 
sa benissimo, ma perchè la coscienza pubblica si ribolla contro 
la costituzione di grandi regie ferroviarie, contro la proclamazione 
del triumvirato bancale, tì 

Chi voglia edificarsi delle contraddizioni della vita umana, legga 
specialmente le discussioni dal 23 al 27 giugno 1876 sulla Con- 
venzione di Basilea e pel riscatto delle ferrovie dell'Alta Italia. 
Io non ho preso la penna per fare il processo ad alcuno in par- 
ticolare, ma nemmeno debbo rinunziare a valermi delle armi che 
gli avversari stessi mi pongono fra le mani per combattrre non l'Eser- 
cizio di Stato, non l'Esercizio privato, ma dei contratti, che a me 
paiono, come parevano fino a ieri a molti di essi, grandemente 
nocivi al pubblico interesse. Non mi estenderò a lumeggiare i 
fieri articoli della stampa periodica, specialmente politica, perchè 
lo spettacolo delle dedizioni e delle contraddizioni è oramai troppo 
miserando. Soltanto per mostrare come il linguaggio di questa ar- 
monizzasse interamente con quello dei rispettivi oratori in Parla- 
mento, voglio trascrivere pochi periodi di un giornale che va me- 
ritamente per la maggiore: àsìlV Opinione del 28 maggio 1878: 
ab uno disce omnes, 

u Sarebbe stato veramente soddisfacente che un partito, il quale 
in paese libero deve chinare il capo alla volontà della nazione, 
si fosse ostinato a fare discutere dal Parlamento ed approvare 
delle Convenzioni, contro le quali protestava il sentimento morale 
di tutto il popolo d'Italia. La caduta del Ministero Depretis ha, 
per fortuna, impedito che una violenza si ignobile si compiesse 
e che le convinzioni di tutta la nazione si sacrificassero legger- 



— 21 — 

mente alle fisime di un partito. Neppure un governo dispotico 
avrebbe osato imporre air Italia una soluzione che Tamministra- 
zione Depretis si credeva abbastanza forte da poter fargliela su- 
bire malgrado le proteste aperte ed eloquenti della coscienza 
pubblica, n 

Come se tutto ciò non bastasse, ecco un altro accreditato Gior* 
naie, organo di un ragguardevole manipolo di egregi Deputati, 
La Rassegna, annunziare in questi giorni la sua rassegnazione ad 
inghiottire le Convenzioni, pur proclamandole non una vivanda gu- 
stosa, si veramente una medicina amara. Ma, in buona fede, ha 
forse il Paese la febbre delle Convenzioni per apprestargliene Tamara 
medicina? 

La causa di tutto questo mutamento d'indirizzo, d'idee in così 
vitale questione? Nel n. 303 del 1.^ corrente novembre V Opinione 
parlando di alcune proposte svolte già, e non accolte, deiron. 
Minghetti, cosi scrive: u Ma poiché è vizio antico in Italia di 
dare carattere politico anche alle proposte meno politiche, le sue 
furono considerate soggettivamente, anziché per quello che pote- 
vano valere in sé. w Applichiamo questo giudizio alle Conven- 
zioni e nulla potremo desiderare di più esatto. 

Intanto la coscienza pubblica esulta, quando Tillustre Spaventa 
parlando della Regia ferroviaria, che ci minaccia, la definisce 
una Compagnia delle Indie creata per pelare gli italiani, come 
V inglese pelava gli indiani. Questa sentenza é tutta una lezione 
di filosofia morale, e la massa degli onesti di qualsiasi partito po- 
litico saluterà sempre con riverenza « justum et tenacem propositi 
virum,. » 

Ed ora torniamo al libro del^Dornig, dal quale abbiamo di- 
gredito di troppo. Nella prefazione a quel libro; Usi ed Abusi 
delle Ferrovie Fautore scriveva. 

a Da principio avevo in mente di dedicare un capitolo anche 
all'Italia, ma poi dimisi il pensiero di far questo, perché i fatti 
successi e succedenti presso di noi son noti, a chi ebbe interesse 
di conoscerli*, meglio che a me. w 

Io che porto invece opinione che poco, assai poco, é diffusa la 
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conoscenza esatta delle nostre cose ferroviare in quel che si at 
tiene specialmente al meccanismo ed alle conseguenze delle con- 
cessioni, che fecero cosi mala prova in Italia, pensai di rivolgermi 
al diligentissimo autore per pregarlo di colmare la lacuna: e ne 
fui esaudito. Oggi sono lieto che sotto il titolo : Le ferrovie ita- 
liane e il Parlamento — vegga la luce un istruttivo Sommario di 
storia ferroviaria e parlamentare. Sia che si prediliga Tegercizio 
di Stato, l'esercizio privato propriamente inteso; sia poi che 
in materia di Convenzioni si professi la mia massima u industria 
dei trasporti alle Società^ tutta intera; poteri di governo, nessuno, 
esso potrà servire di utilissima, per non dire necessaria prepara- 
zione a coloro specialmente che intendono dare sui contratti fer- 
roviari, con austerità di naturale coscienza e non con rilassatezza 
di coscienza politica, un voto irreparabile con tardivi pentimenti: 
contratti e sistemi complicati, contro i quali hanno protestato 
tutte le manifestazioni commerciali e politiche verificatesi finora 
in Italia, dalla solenne del Congresso dalle Camere di Commercio 
nel 1878 alla novissima della Commissione permanente di quella 
di Venezia, che scongiura il Parlamento a non approvare le non 
mai troppo biasimate Convenzioni, 
Et nunc erudimini, 

Roma, Novembre 1884. 

A. Baccarini. 






LE FERROVIE ITALIANE E IL PARLAMENTO 



Se vero è che il passato è specchio deiravvenire uno sguardo 
retrospettivo alla legislazione e agli avvenimenti che concernono 
la nostra politica ferroviaria non può essere che opportuno e di 
grande ammaestramento a noi che siamo in procinto di voler 
dare un assetto definitivo alle nostre vie ferrate. Ma accingen- 
doci a questo, arduo e malagevole ci si presenterebbe il cam- 
mino se non ci affidassimo ad una guida sicura e costante la 
quale per l'intralciato e confuso laberinto del fare e del disfare, 
che fu per noi tutto un lavorare piuttosto caruccio e assai fati- 
coso, ci possa condurre a quei punti elevati ed importanti donde 
con una rapida occhiata ci sia dato di scorgere a larghi tratti il 
bene ed il male fatto e ci lasci anche intravvedere quello che per 
la vastità deirargomento e per la complicatezza e mobilità delle 
vicende politiche e finanziarie sarebbe impossibile di lucidare ed 
esporre in tutti i suoi particolari. 

Questa guida sarà per npi il !IÈ^arlamento. 

Non v'è dubbio che una storia, per quanto compendiosa essa 
fosse, delle nostre ferrovie meglio che qualunque altro lavoro ri- 
sponderebbe all'assunta impresa ; se non che essa riuscirebbe pro- 
lissa e noiosa oltre misura sia perchè si sarebbe costretti di ri- 
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produrre in gran parte leggi, decreti, regolamenti, stato dei la- 
vori di costruzione in diversi momenti, condizioni d'esercizio, 
date di inaugurazioni, contratti, differimenti, articoli di conven- 
zioni e capitolati, e cosi via : sia perchè sarebbe necessario di 
citar altri fatti e circostanze di poca o nessuna importanza per 
Tavvenire. 

Prendendo invece ad esame quasi soli gli Atti del Parlamento 
e seguendoli fedelmente saremo più brevi ed avremo la certezza 
di attingere ad una fonte che meglio d'ogni altra ci conserva un 
tesoro inesauribile di fatti e una pittura esatta dei conati e delle 
disillusioni, dei timori e delle speranze, delle passioni e delle astu- 
zie, deirimprevidenza e della saggezza che in ogni singolo lasso 
di tempo dominavano fra noi. 

Rileggendo quelle pagine ci par di rivivere nei momenti di 
trepidazione e d'eroismo per i quali passò il popolo Italiano du- 
rante i primi anni della sua nazionale indipendenza ; quindi man 
mano che si giunge a tempi meno agitati e più sicuri vediamo 
accrescersi anche la tranquillità d'animo nei rappresentanti della 
nazione finche arrivati agli anni più recenti codesta tranquillità 
diventa quiete e le discussioni e le deliberazioni ricevono una 
impronta di sicurezza scientifica, vera o apparente non monta qui 
indagare, che a volte ha dell'accademico e del convenzionale. E 
parimente le fasi per le quali passarono le ferrovie in ispecialità 
sono ivi ritratte con tale verità che invano ricorreremmo ad altre 
fonti per tentar di rammemorare con vivezza gli avvenimenti di 
maggior conto che le riguardano. 

La fretta spensierata e l'audace fiducia nelle sue forze, difetti o 
pregi che sieno, propri della gioventù balda e coraggiosa predo- 
minano nel primo periodo delle costruzioni ferroviarie in Italia, pe- 
riodo che va dal 1860 al 1864. In questo tempo l'idea politica 
fa tacere qualunque ragione economica o finanziaria, la parola 
riuscire, cioè costruire più ferrovie che sia possibile compendia 
tutte le tendenze e tutte le cure e chiarisce tutte le decisioni al- 
lora prese. Avvicinare, affratellare maggiormente gì' Italiani di 
tutte le regioni mediante vie di comunicazioni agevoli e rapide. 
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prepararsi alla liberazione della Venezia e di Roma facilitando il 
movimento del nascente esercito nazionale, ecco quello che stava 
in cima ai pensieri di tutti i patriottì. 

A raggiunger questo davvero nessun mezzo, nessuna spesa è 
da giudicarsi troppa e grave. Se e come ci siamo riusciti non è 
qui a proposito d^indagare ; le dolci illusioni e le rosee speranze, 
lo scorgere in ógni persona che ci viene incontro un amico, un 
benefattore, una jpersona generosa, disinteressata, sono pure qualità 
e disposizioni proprie deiretà giovanile, ingenua e candida. Coiranno 
1865 s'entra, o meglio ci si sprofonda nel. periodo delle calamità 
finanziarie il quale dura fino al 1875 epoca in cui comincia Téra 
dei riscatti. In questi undici anni riordinate alla meglio le reti fer- 
roviarie, assicurata, almeno apparentemente, la vita delle compagnie 
ogni cura è rivolta a non lasciar crollare Tedificio penosamente 
innalzato ; puntelli di qua, contrascarpe di là, sostegni provvisori 
quasi tutti inefiicaci ; il credito per Tltalia sceso all'ultimo limite 
immaginabile, e quello delle compagnie ridotto a zero o poco meno; 
quindi gemiti, lamenti, recriminazioni, accuse fondate ed infon- 
date : insomma come dopo una battaglia perduta s'andava in cerca 
del traditore e non si pensava che Tedifizio non aveva validi fon- 
damenti, che quello che è buono o almeno tollerabile in alcuni 
paesi, può essere non buono e per nulla tollerabile in un filtro. 
L'America, TCnghilterra, la Francia avevano lasciato costruire, 
avevano regolato a modo loro più o meno liberamente le ferrovie, 
si credeva che bastasse fare altrettanto per riuscire bene come 
là, e non si pensava alla povera produzione del nostro paese, alla 
diffidenza che regnava ed avrebbe regnato ancora per molti anni 
tra regione e regione in Italia, alla indolenza inoculataci nel 
sangue dai cattivi governi passati, alla poca fiducia che per alcun 
tempo s'avrebbe ispirato ai capitalisti stranieri che si a;dattavano 
a prestarci dei quattrini a condizioni punto migliori di quelle che 
erano disposti di fare ai Turchi, ai Cinesi e ai Peruviani !... Di 
chi là colpa ? Di tutti e di nessuno. Chi fece sbagliò ; chi lasciò 
fare ebbe torto. — Né si creda, che, pochi eccettuati, nelFin- 
sieme ci sia stato finanziaramente parlando un gran utile per i 



privati e per 
quelli guadagi 
governo ae la 
cuni si 



1 governo; nei contratti e nelle convenzioni in cui 
arono questo ci rimise un tanto, in altri affari il 
cavò con vantaggio, ma i privati perdettero e dl- 
■ouo affatto ; e di quattrini sprecati e sfumati ce ne 
furono e dì molti- E non ai creda neppure che di questi affari 
nei quali l'una parte perdo e l'altra guadagna ciò che la prima 
perdette o fora'anche meno, ci sia da rallegrarsi un gran che 
speoialmente poi se tratta di cose pubbliche ; sono giuochi d'az- 
zardo in cui per solito tutte e due le parti rimangono in fine 
corbellate e qjaudo si accorgono di ciò, Il giuoco cessa. E di latto 
nolens volens Ìl governo fu costretto a riscattare, o fare condizioni 
migliori a chi non fu riscattato. 

Si discusse e disputò molto intoi-no a queste operazioni finan- 
ziarie ma invero trovandosi al punto ove eravamo noi, poco va- 
lide potevano essere le ragioni per opporcisi : si avrebbe potuto 
mercanteggiare forse meglio sul prezzo e sulle condizioni, ma ìn 
massima il riacquisto delle roti era una necessità. La forma al- 
lungata e stretta della nostra penisola, le isole che sono parte del 
nostro territorio, la navigazione interna e quella di cabotaggio che 
sono capaci di un maggiore sviluppo anche nell'avvenire, il genere 
dei prodotti preponderanti nel nostro clima e sul nostro suolo, le 
varie città importanti sparse qna e là, intomo alle quali si vanno 
formando dei centri industriali di svariatissima produzione sono 
tutte cose che impedirono e impediranno almeno per lunghissimo 
tempo ancora una produttività chilometrica proporzionata a quella 
delle ferrovie che solcano i paesi centrali d'Europa e d'America. 
Perciò l'industria privata, che trovò e troverà sempre nuovi camjtt 
ove svolgere le sue capacità e far fruttare i suoi capitali non as- 
sumerebbe che a condizioni gravose per l'erario la proprietà e la 
gestione delle nostre ferrovie. 

Si potrà discutere e ragionare circa al modo di percepire i 
prodotti dell'esercìzio, circa all'ordinamento dell'amministrazione, 
come si può discutere eragionarc se le imposte dirette e anche 
le indirette sia meglio che vengnno riscosse dal governo diretta- 
mente o dai comuni e altre corporazioni o da appaltatori, ma più 
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in là speriamo che fra noi pochi o nessuno sia persuaso di an 
dare. In ogni caso affinchè amabilissimo lettore cotesta opinione 

Ti sia chiovata in meezo della testa 
Con maggior chiovi che d'altrui sermone. 

veniamo all'esame un poco più particolareggiato dei fatti. 



I. 



Però prima di parlare di quello che avvenne dopo la costitu- 
zione del nuovo Regno è bene farsi un'idea delle ferrovie che 
esistevano negli antichi Stati Italiani. 

La loro lunghezza sommava in tutto a 1829 (1) chilometri di cui : 
nel Regno di Sardegna chil. 850 

nel Grranducato di Toscana n 257 
nel Regno Lombardo-Veneto n 522 
nello Stato Pontificio w 101 

nel Regno delle due Sicilie tì 99 
Con quali mire erano esse state costruite ? - Coirintendimento 
precipuo di separare e disgregare quello che la natura aveva 
unito, di rafforzare sempre più il regionalismo. — a Ognuno 
u degli Stati d'Italia aveva il suo sistema particolare di difesa, 
a la sua strada di predilezione politica. 

lì L'Austria voleva prima di tutto congiungere col cuore della 
u monarchia le città orientali del Lombardo-Veneto ; essa non 
u poteva comportare che Milano e Grenova si dessero la mano. 
a II regno di Sardegna anch'esso preferiva sviare a ponente la 
a strada ferrata della Ligui:ia per metterla sotto la protezione 
a della fortezza di Alessandria. La Toscana doveva prima di tutto 
u congiungere Livorno e Firenze. E i Borboni di Napoli condu- 
a covano le prime linee ferrate dalla reggia alle ville principesche 
tt ed agli acquartieramenti suburbani dell'esercito. (2) 

(1) Ministro dei Lavori Pubblici. — Relazione ^suUe strade ferrate Ita- 
liane. Anno 1867. — Firenze, Botta, 1869. 

(2) Atti del Pari. Cam. dei Dep. 20 marzo 1865. Relazione Correnti, p. 4855. 
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77 In quanto poi ai criteri di fondazione e di amministrazione 
a al momento deirinstaurazione dell'unita nazionale, se molto ri- 
a maneva a fare non poteva dirsi però che mancassero le espe- 
u rienze ed i concetti. Avevamo avuto nella Società Vittorio 
tt Emanuele, nella Società generale delle strade ferrate romane 
u e in quella delle strade ferrate lombarde e dell' Italia cen- 
u. trale l'esempio di grandisodalizi economici, fondati su vaste 
" combinazioni finanziarie note e studiate da tutte le borse eu- 
u. ropee. Molte piccole Società ci avevano insegnato colle varie 
tt loro vicende in che modo si possano governare queste istitu- 
u zioni in cui deve concorrere del pari la rigorosa parsimonia 
u dell'amministratore e la pronta avvedutezza dello speculatore. 
u II Piemonte infine si era avviato sull'esempio del Belgio ad 
tt un sistema misto assai bene immaginato giusta il quale le prin- 
tt- cipali linee e quelle ole più impoitano allo Stato per rispetti 
tt politici strategici, rimanevano nelle mani della pubblica am- 
tt ministrazione, e le diramazioni e le linee meno importanti la- 
tt sciavansi all'industria privata, che poi veniva a mano a mano 
tt costretta ad entrare in società colla grande industria esercitata 
tt dallo Stato. (1) 

E difatto la rete piemontese era un modello sia in quanto con- 
cerneva le costruzioni, sia per il modo di esercitarla. Non consi- 
derando le brevi linee napoletane che erano quasi un gingillo in 
confronto all' estensione e alla popolazione di quel regno, le pon- 
tifi^cie che erano in sul nascere, e le austriache le quali forma- 
vano parte di vaste combinazioni finanziarie ed appoggiavano in- 
tenti politici aventi il centro di gravità fuori d'Italia, la sola rete 
toscana e la piemontese presentavano per la nazione Italiana vera 
importanza economica sociale e politica. Ma tra l'una e l'altra 
c'era una differenza notabile. Il gruppo toscano sorto per opera 
di cinque compagnie distinte conduceva nell' insieme una vita 
meschina: una sola, la Leopolda, che possedeva la linea da Firenze 
a Livorno era al caso di dare un interesse, se non erriamo, dal 

(1) Atti del Pari. Cam. dei Dep., 20 marzo 1865. Relaz. Correnti, p. 4858 
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4 al 4 e mezzo per ce^nto in grazia dell' importante traffico che 
le rendeva da 25 a 27 mila lire lorde annualmente per chilometro: 
delle altre, una, la Pisa - Lucca era fallita, la Maria Antonia che 
conduceva da Firenze a Pistoia versava in cattive condizioni, la 
Centrale Toscana che aveva il tronco da Empoli a Siena dava 
un tenuissimo reddito e la Pistoia-Lucca procedeva male (1) 

Le ferrovie piemontesi invece progettate con arditezza e con unità 
di criteri e amministrate con saggezza ed economia formavano a 
giusta ragione l'orgoglio e il vanto di quella razza di Liguri ed 
AUobrogi attivi e tenaci. Ma per assecondare e sviluppare le belle 
doti di quei popoli ci voleva una mente elevata, audace e serena 
nello stesso tempo, ci voleva un Cavour. Egli non s' impauri di 
fronte a un disavanzo di oltre 135 milioni di franchi derivante 
dagli infausti anni 1848, 1849 e 1850, ne ristette dinanzi a quello 
in proporzione ancora maggiore dell'anno 1851, cioè poco al di 
sotto di 70 milioni, ma nell' anno seguente con un presuntivo 
di 139,000,000 per l'uscita e 

101,500,000 per l'entrata, quindi con un deficit di 



37,500,000, non si peritò di dedicare presso che 22 milioni 
alla costruzione delle ferrovie. (2) 

Essendo sicuro del fatto suo quel denaro che gli mancava, egli 
se lo procacciava con prestiti e tirava innanzi imperterrito. E nei 
comuni, nelle provincie ed in altre corporazioni e consorzi egli 
trovava cooperatori attivissimi che si affaticavano con vera abne- 
gazione, per dotare il paese di buone e solide linee ferroviarie; 
in nessun paese del mondo si è visto come colà in quegli 

(1) A. del Pari. 1861. Cam. dei dep. p. 664. — Nel 1860 la Società delle 
Livornesi che comprendeva quasi tutte le antiche linee toscane, con 19,500 
lire di prodotto lordo chilometrico e 53 per cento di spese d'esercizio non 
diede neppure il due e mezzo per cento d'interesse agli azionisti, mentre 
le ferrovie governative del Piemonte resero nel triennio 1860—1862 il 5,60 
per cento su tutto il capitale speso. (Y. A. d. Pari. 1861. Cam. d. dep. 
pag. 667 e Spaventa. Lo Stato e le ferraoie^ Milano, Treves. 1876. 

(2) Lettere di C. Cavour raccolte da L. Chiala Torino 1883, voi. I. App 
p. 310. 
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servizio dei viaggiatori una vettura ogni chilometro di via; pel 
servizio delle merci tre vagoni ogni chilometro »: ma soggiungendo 
poi ancora che per un lodevole servizio sulle ferrovie esercitate 
dal Governo ci vogliono almeno 3000 vagoni pel servizio merci (1) 
Non ci deve quindi recar meraviglia se come vedremo in se- 
guito molti degli antichi deputati subalpini divenuti poi rappre- 
sentanti del nuovo Regno Italico ricordassero di tempo in tempo 
con figliale riconoscenza le loro ben ordinate ferrovie. 

II. 

1860 — 1864 

Nel 1860 il Parlamento ebbe due periodi di lavoro: il primo 
dal 2 aprile al 2 luglio, e Tultimo, brevissimo, dal 2 al 19 ottobre. 

Votate alla Camera dei deputati il 29 maggio alcune piccole 
spese d'aumento per il personale ferroviario, due giorni dopo una 
lettera del ministro dei lavori pubblici, annunziava la delibera- 
zione presa nel Consiglio dei ministri di accordare ai signori 
componenti il Parlamento il passaggio gratuito sulle ferrovie dello 
Stato. Vi si oppose il dep. Mellana adducendo non essere i mi 
nistri autorizzati a disporre da se dei denari dello Stato, ma l'op- 
posizione non trovò appoggio dopo essersi chiarito che si trattava 
di un' agevolazione che era stata sollecitata in via officiosa da 
molti deputati stessi, e che doveva valere soltanto per la durata 
della sessione. 

A questa comunicazione segui un' interpellanza del dep. Pareto 
intorno ai mezzi di comunicazione della Liguria colla Toscana e 
colla Svizzera. Egli accennava a tre passi che potevano con- 
durre oltre l'Alpi Elvetiche; il Lucomagno, il San Bernardino e 
lo Spinga e chiedeva si facessero degli studi in proposito; in pari 
tempo sollecitava per ragioni principalmente militari il compi- 
mento della linea da Genova a Spezia. 

(1) Relazione a S. M. in udienza 13 Novembre Id^b^:-^ Gazzetta Ufficiale 
dvl Regno, Torino 9 gennaio, 1860. 
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Il ministro dei lavori pubblici (Jacini) rispondeva essere stato 
il Parlamento subalpino favorevole al Lucomagno, ma doversi 
ancora proseguire gli studi stante le mutate condizioni territoriali 
dello Stato. 

In quanto poi alla strada della Liguria egli ricordò come il 
suo predecessore, il marchese Monticelli ne avesse accordata la 
costruzione ad una compagnia di capitalisti inglesi, Morton Peto 
Wagstaf e Compagnia, assicurando loro una garanzia del 5 per 
cento sopra un capitale di 125 milioni, che era ritenuto corri- 
spondere al costo deir impresa. 

In seguito la compagnia inglese si penti di avere sottoscritto il 
contratto e preferi incorrere nella caducità e perdere la cauzione 
che aveva depositato. Ora il Groverno, soggiungeva il ministro, è 
entrato in trattative con altri capitalisti, ma pur essendo convinto 
che questa ferrovia si debba costrurre e presto, esso è del pari 
convinto che non si possa ne debba accettare condizioni troppo 
onerose per l'erario e quindi indecorose per lo Stato. 

Il dep. Brunet osservando che il primo contratto era stato sciolto 
per la ragione principale che si basava su valutazioni presunte 
proponeva di far eseguire un progetto compiuto e definitivo della 
linea da quegli ingegneri governativi, i quali cosi lodevolmente 
progettarono e condussero a compimento la grandiosa strada da 
Torino a Genova che soddisfece tutti i desiderì del paese. Una 
società, aggiungeva egli, che studia un progetto di strada ferrata, 
lo studia con idee molto diverse da quelle del Governo, questo 
ha in vista l'interesse generale della nazione ed il risparmio nelle 
spese, mentre le società operano gli studi con tutt'altra tendenza. 
L' esperienza ha dimostrato che i progetti studiati dalle società 
quando si sottopongono all'esame del Governo non valgono mai 
a dargli un' idea esatta dello stato delle cose, ne lo pongono mai 
in condizioni di poter deliberare con piena cognizione dell'entità 
dell'opera. 

Dopo che altri onorevoli ebbero espresse varie idee circa al 
modo di dividere gli studi e i lavori di costruzione e di eseguirli, 
il deputato Valerio disse che gli pareva conveniente di lasciar 

3 
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al miiiistro facoltà di trattare per la costruzione tron uno o ptà 
iraprendìtorì, ma che non cre(J«va poaaa u cojivenire l'ammettere 
, per massima generale che sì deb!)!! act-ogliere questa specie di 
„ re di una nuova borsa, questi grandi imprenditori, i qunli possano 
, imporre come diceva benissimo l'onorevole ministro, o possano 
, pretendere d'imporre tali condizioni che riescano soverchiamente 
« onerose. * 

Queste raccomandazioni furono approvate dal dep. Pescetto il 
qaale disse di concorrere pienamente coll'onorevole Valerio nel 
desiderio, che per quanto la pratica il commenta, non s'impegni il 
Governo per coloeaali imprese, quali quella in discorso, con una 
unica società giacché l'esperienza ha dimostrato che quando nelle 
opere pubbliche si ha a fare con potenti capitalisti, questi fini- 
scono per imporre le loro convenienze al Governo stesso. 

La interpellanza non ebbe seguito perchè non fu fatta nessuna 
formale proposta ; però dalla discussione rimase chiarito che la 
Camera appoggiava le idee del ministro .lacini il quale aveva detto ; 
n In economia non vi sono idee assolute. 11 Ministero non parte 
n da un unico preconcetto sistema per raggiunger lo scopo: esso 
n accoglierà certamente quelle combinazioni che presenteranno la 
n miglior pratica attuazione, n 

Conseguenza indiretta di questa interpellanza fu la presenta- 
zione fatta Ì'S giugno di un disegno di legge per lo stanziamento 
di 30,000 lire destinate a studi per la scelta di una ferrovia at- 
traverso le Alpi Elvetiche, La relazione in proposito presentata 
dal dep. Valerio accenna per la prima volta al passo del S. Got- 
tardo. La legge fu adottata quasi senza discussione da tutti e dua 
i rami del Parlamento. (1) 

Il 25 giugno fu presentato alla Camera un disegno di legge per 
l'unificazione, sotto la direzione dal Governo, della compagnia della 
strada ferrata lombardo* ve net a con quella dell'Italia centrale. Lo 
Bcojjo di questa legge era principalmente politico : togliere qual- 



(1) Il Senato votò la legge il S luglio; fu sanzionata il 12 luglio ItìOO, e 
pubblicata al N°418tì della Hacnolta degli Atti del Goyerno. 
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aìv^EÌ^Sg^eiMia diretta o indiretta dell'Austria neli'amministra- 
zione e iiell' esercizio delle strade ferrate del Regno,, cioè: Italianizzare 
quanto più ai potesse questa importante impresa. Fu peiiciò pattuito 
ohe il domicilio legale della società per tutto quello clie riguarda le 
strade ferrate lombarde e dell'Italia centrale abbia ad essere nei 
regii stati anziché a Vienna, fu deliberato di raccomandare al Mi- 
nistero di adoperare ogni cura affine che il Consiglio d'ammini- 
strazione residente in Italia sia reso più che possibile indipen- 
dente dall'assemblea generale di Parigi, costituendolo per dispo- 
sizione degli statuti almeno di tre quarti di consi^^lieri che sieno 
regnicoli. 

Infine a questo scopo medesimo fu raccomandato al Ministro 
che facesse ogni sforzo per conseguire la separazione assoluta ed 
intiera dalla società in due ben distinte intraprese : una austriaca 
ed una italiana, separazione che non fu potuta o voluta conse- 
guire come tutti sanno, se non per mezzo del riscatto dell'Alta 
Italia. 

La convenzione e i capitolati furono compilati in base alle con- 
Tenzìoni conchiuse colle rispettive compagnie dal governo austriaco 
nel 1S5G, 1857, 1858, e dai governi atialriaco, parmense, modenese, 
toscano a pontificio a Vienna in dala 17 mafzo 1856. 

Il governo garantiva perle linee lombardo-venete il 5 per cento 
d'interesse annuo, più l'ammortizzazione computata sulla base di 
2|1U per cento per tutta la durata della conceasiono cioè fino al 
1° gennaio 19ó5 e per la rete dell'Italia centrale la guarentigia 
fu fissata ad una rendita netta di 14,000 lire al chilometro fino 
.al 1° gennaio 1949, anno in cui sarebbe scaduta la concessione. 

L'art. 44 che concerno il riscatto e che fu ripetuto in quasi 
tutte le concessioni posteriori è copiato dai capitolati delle fer- 
rovìe francesi : in conformità ad esso « per determinare il prezzo 
n del riscatto si devono prendere gl'introiti netti aniuii ottenuti 
n dalla società durante i sette anni che precedettero quello in 
n cui il Gioverno notificò l'tntenzioae dì riscattare lu ferrovie, se 
1 ne dcdnirranno gl'introiti netti dei due anni meno proficui e si 
n prenderà la media degli introiti dei 5 anni restanti. 



u Questo introito netto costituirà t'ammontare della rendita an-] 
I nua che Terrà pagata semestralmente alla sodetà per tutti gtn 
I anni che rimarranno a trascorrere fino al termine della con«Ì 



V Questa rendita annua non potrà essere in alcun caso mìnort 
j) del 51[5 per cento sulcapitate speso por le ferrovie lomb a rdff 
» e della rendita annua garantita per quello dell'Italia central&f 
n in conformità dell'articolo 11.» 

Questi patti, che assicuravano alle società un min'nio reddit 
ma non limitavano abbastanza il massimo che lo Stalo avrebbe 
dovuto corrispondere ad una società che godeva dì una libert 
pratica latisaìma nel compilare i bilanci, ebbero pochissimo t 
fetto, non impedirono cioè che le ferrovie dell'Alta Italia venis-rJ 
sero riscattate ad un prezzo ia realtà superiore a quello che i 
rebbe risultato da questo articolo : si capisce che nelle cose dovoj 
c'entra la politica non si può e spesso neppur si deve badare atfl 
prezzo. Peccato che chi ne aoEfre spesso non ne ha colpa direttaJ 

Un altro articolo (12) che ai trova ripetuto nelle concessioni po-j 
ateriori stabiliva che le somme sborsate dallo Stato alle società- 1 
costituissero un' anticipazione fruttante il 4 per cento. Meglio aa-1 
ticipazione che regalo, ma non poteya succedere che le somme»! 
arrivassero a un punto da costringere di riscattare a qualunque! 
cojto ? e se ai fosse arrivati aino allo acadere delle conceasionil 
lo Stato sempre essendo creditore di eotalì anticipazioni, chi gUelea 
avrebbe rifuse, come si sarebbe egli coperto del suo credito ì — J 
La discussione che fu breve, comincia a farci sentire la gar&l 
fra i diversi deputati per ottenere ognuno per il suo collegio unaa 
linea, una diramazione di ferrovia o almeno una mezza promessa.] 
del ministro. Si parili quindi molto di liavenna, Mantova, Livorno, J 
Firenze e Arezzo che avevano poco o nulla che fare colla leggtfl 
proposta e non si discusse che superficialmente gli articoli e lej 
condizioni delle convenzioni e dei capitolati. 

Un'aggiunta dichiarativa di qualche importanza fu fatta all'art. Il 
25, sH proposta del dep. Brunet appoggiato dal dep. Depretis 6' j 
combattuto dal' ministro Cavour, allo scopo di fare intender bene 1 
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che i capitali investiti dalla società in officine e fucine, in mi- 
niere, torbiere, selve, e boschi non hanno che fare colla garanzìa 
accordata dal governo. 

Da notarsi è pure la protesta fatta allora pervenire alla Ca- 
mera per mezzo di un ingegnere dalla società Pio Centrale che fu 
il nocciuolo delle ferrovie romane. Quella compagnia pare van- 
tasse dei diritti di concessioni accordatile dal governo Pontificio 
e neiristesso tempo non vedesse di buon occhio le novità che av- 
venivano nella penisola ; ciò risulta chiaro dalle parole del dep. 
Finali, che disse : u Per la conoscenza che ho avuto degli atti 
71 del Governo delle Romagne, mi consta che la società Pio Cen- 
77 trale fece atti costanti di ostilità e quasi di negazione politica 
lì verso il Groverno delle Romagne di cui non rispettava gli ordini 
77 e talora villanamente trattò i più ragguardevoli personaggi del 
77 Governo stesso. 

77 II capo di quella società il signor Mirès era proprietario di 
7) due grandi giornali politici, il Pays ed il Constitutionnel ^ questa 
77 circostanza non fu forse senza influenza nella longanimità che 
7) il Governo credette dovere usare verso la società. 

Da queste parole sono affermati due fatti : primo, che una so- 
cietà può disobbedire impunemente agli ordini del Governo e 
quasi insultare i suoi funzionari, quando il tornaconto le consiglia 
ciò ; in secondo luogo che può avvenire ed allora è avvenuto, che 
l'influenza di giornali posti agli ordini di una compagnia possa 
indurre, per non dire costringere, un Governo ad essere longa- 
nime, cioè mansueto e docile di fronte a coloro che non hanno ri- 
spettato i suoi ordini, svillaneggiando i ragguardevoli suoi rappre- 
sentanti. 

La legge fu discussa il 7 luglio dal Senato ed anche qui si 
parlò di Savona, della linea littorale Toscana, della Vittorio Ema- 
nuele, di Ferrara e Pontelagoscuro, ma dei capitolati e della con- 
venzione propriamente nulla, anzi questa, more solito, non fu nep- 
pur lasciata leggere. (1) 

(1) La legge fu sanzionata l'8 luglio 1860 e pubblicata nel N®4241 della 
Raccolta uff. degli atti del Governo. 
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In quest'anno la discussione più lunga ed importante intorào 
alle ferrovie fu quella tenuta alla Camera dei deputati il 16 e 
17 ottobre sul disegno di legge per la costruzione di una fer- 
rovia nelle due riviere liguri ; essa diede occasione al conte di Ca- 
vour di pronunziare suirargomento delle ferrovie in generale un 
discorso dei più memorabili per concisione sintetica, per eleva- 
tezza di concetti, e per coraggio e chiarezza di favella ; esso fu 
troppo presto dimenticato ed ora è quasi ignorato da tutti. 

La legge appoggiata dalla commissione parlamentare nominata 
per esaminarla proponeva di costruire la ferrovia per conto dello 
Stato il quale avrebbe emesso nel corso di dieci anni tanta rendita 
pubblica quanta ne sarebbe stata necessaria : allora si calcolava 
che l'importo massimo necessario avrebbe raggiunto i 160, o 170 
milioni di lire nominali. 

Proponeva inoltre di conchiudere un contratto di costruzione à 
forfait con un consorzio di appaltatori. 

In pari tempo la commissione ed anche il Ministero facevano 
sapere che erano corse delle trattative fra il Grovemo ed alcuni im- 
prenditori inglesi per dare a questi la concessione di costruzione e 
di esercizio della stessa linea per il corso di 99 anni verso un con- 
tributo fisso di 80 milioni durante i primi anni oppure verso ga- 
ranzia degli interessi durante tutto il tempo della concessione. 

Il primo giorno i deputati Valerio e Susani parlarono a favore 
delle concessioni a società private : il ministro dei lavori pubblici 
Jacini, e i dep. Pareto e Biancheri difesero le proposte del Mi- 
nistero. 

Quest'ultimo deputato anzi pur dicendo di non volere esanri- 
nare in astratto se convenga maggiormente il costrurre le ferro- 
vie per conto dello Stato, ovvero il concederle ad una società, 
soggiungeva, che vi fu un a tempo in cui non ponevasi in dubbio do- 
7) versi incontestabilmente preterire il sistema delle concessioni ; 
n oggidì tale opinione non è più cosi profondamente radicata, e 
n trova in diverse parti più d'un avversario « ed affermava poi » 
7ì che quando lo Stato possederà tutta la rete di strade ferrate, se 
7) egli vorrà esercitarla, potrà farlo con immenso risparmio e coti 
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7) un benefizio di gran lunga maggiore di quello che non potesse 
7? aspettarsi da una società privata. » 

La seduta del 17 cominciò con una carica del dep. Michelini 
contro il progetto ministeriale ; egli non solo voleva la conces- 
•lone ai privati, ma propugnava che la concessione fosse perpe- 
tua, e che la massima possibile libertà fosse lasciata ai conces- 
sionari anche in merito al tracciato. 

Il conte di Cavour, presidente del Consiglio dei Ministri sorse 
allora e fece l'accennato discorso che tutti i deputati presenti e 
futuri dovrebbero rileggere prima di aprir bocca su argomenti di 
indole ferroviaria. 

Egli esordi dicendo che posto fuor di dubbio che la ferrovia 
ligure dal lato militare è opportunissima e dal lato politico ne- 
cessaria, e ammesso per vero che essa, almeno per un lungo pe 
riodo di tempo, non potrà corrispondere Tinteresse del danaro che 
avrà costato, è a domandarsi quali concessioni dovrà fare lo 
Stato ai capitalisti per ottenere le somme che l'impresa richiede. 
7ì Vi sono due grandi sistemi : o lo Stato affida ad una 
Ti compagnia la costruzione e l'esercizio della strada mediante- 
n certi favori oppure ne assume la costruzione a proprie spese.... 

w Perchè una strada ferrata possa concedersi utilmente a dei 
n capitalisti v'ha una prima condizione ed è che i capitali siano 
n disposti ad impiegarsi nelle strade di ferro. € E non essendo 
questo ora il caso in tutta l'Europa ove si pretende dai capitali 
investiti nelle azioni ferroviarie un interesse maggiore di quello 
che si ricava dai possessi d'immobili, dalie ipoteche e dalle ren- 
dite pubbliche, è certo che non si troverà nessun concessionario 
se non a patti e condizioni molto laute e vantaggiose ad esso. 

E queste condizioni dovrebbero consistere in un premio (gli 
80 milioni proposti nel caso presente) talmente elevato che si sa- 
rebbe pazzi d'acconsentirlo, o in un corrispettivo maggiore del 
saggio dell'interesse corrente nel paese, u Egli è evidente u pro- 
T) seguiva il ministro, che voi non troverete capitalisti che vo- 
rì gliano seriamente investire i loro fondi in un'impresa di una 
n strada ferrata non garantita, se non hanno la speranza che il loro 
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V capitale darà un interesse maggiore di quello che si ritrae dai 
1) fondi pubblici dello Stato. Ora ì nostri fondi pubblici fruttano 
7) il 6 e voi non troverete nessun capitalista serio inglese^ fran- 
71 cese od americano, il quale venga ad investire fondi in ìstrade 

V ferrate non garantite in Italia, se non saprà di ricavarne al- 
71 meno V8 per cento. 

Ti Rimane il sistema delle garanzie d'interesse. 

Ti Voi troverete, o signori, molte compagnie le quali si adat- 
7ì teranno a costruirvi una strada mediante una garanzia d'inte" 
7ì resse. E perchè ? Perchè le azioni delle strade ferrate guaren- 
7» tite equivalgono ad un dipresso alle i*endite pubbliche ; e dico 
71 ad un dipresso, perchè varranno sempre un po' meno. Infatti 
7ì voi vedrete che le azioni di strade ferrate sulle quali è garan- 
^ tito un certo interesse si vendono sempre meno di una rendita 
7ì che dia un interesse analogo, salvo il caso in cui vi sia spe- 
7ì ranza che l'interesse sia separato ; ma quando l'interesse forma 
7ì il vero corrispettivo del capitale impiegato, non vi è dubbio 
71 che il corso delle azioni sarà sempre minore. Ciò si spiega fa- 
7> cilmente, la rendita essendo più conosciuta, più popolare e più 

V divisibile; potendosi smerciare su un maggior numero di mer- 
^ cati, essendo più ricercata delle azioni e dei titoli che portano 
Ti io stesso interesse ma che hanno un mezzo di smercio più ri- 
T? stretto. 

€ Quindi se voi entrate nel sistema delle garanzie d'interesse, 
€ voi troverete dei costruttori i quali vi offriranno a costruirvi 
€ la linea e che faranno questo calcolo e diranno : noi costruiremo 
€ la linea per una data somma che ci presenti il guadagno del 
4 30, del 40 per cento perderemo il 20, il 25 per cento sul corso 

< delle azioni e ci rimarrà il profitto ordinario dei costruttori. 

« Non è (in questo caso) il Governo che aliena tali rendite ma 
« sono i costruttori che vendono le azioni che loro dà il Governo, 

< con questa differenza che il Governo vende le sue cedole un 

< pò meglio di quello che il costruttore venda le sue azioni, 
4 perchè, come dissi, le azioni valgono sempre alcun poco meno 
> delle rendite ad interessi corrispondenti. Quindi voi con questo 
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« sistema pagate un po' più che se faceste voi la strada, e lo pa- 
< gaste con titoli di rendita. 

« Io non respingo in modo assoluto il sistema della garanzia 
€ degli interessi ma non Tammetto che in date circostanze. Questo 
€ è una specie di premio di assicurazione che dà il Groverno per 
€ le circostanze anormali, perchè se fatti non preveduti, se cir- 
€ costanze gravissime incagliassero il traffico della strada, lo di- 
« minuissero, varrebbe a far si che i capitalisti fossero sempre 
« sicuri di avere un frutto ragionevole, moderato se si vuole, 
€ ma sicuro del loro capitale. Ma quando il premio dell'interesse 
4: è il solo corrispettivo dei capitali impiegati, che convenienza ha 
« la compagnia costruttrice di costrurre bene, di costrurre solida- 
€ mente, di costrurre colla vista di sviluppare il traffico sulla 
« strada ? Se come lo dimostrò lo stesso deputato Michelini, se la 
« strada della riviera non può dare che il 3 per cento netto, e 
« che noi dobbiamo guarentire il cinque, che incentivo avrà la 
€ compagnia di costrurre bene ? 

« Che incentivo avrà di fare delle stazioni più comode, di av- 
« vicinare con gravi spese le stazioni ai borghi più popolati ? Tutte 
« queste spese, che le imporranno un aggravio reale nella costru- 
« zione, potranno aumentare il prodotto della strada di un quarto 
€ per cento ; potrebbero, cosa difficile, portare Tinteresse dal tre al 
€ tre e mezzo ; ma finché il cinque non è raggiunto i capitalisti non 
«guadagnano niente. Chi guadagna sarebbe il pubblico ; e l'ono- 
€ revole Michelini lo ha detto egli stesso, i capitalisti non sono 
€ filantropi, e dei guadagni del pubblico, che non produca loro di 
€ rimbalzo un vantaggio si curano ben poco. 

€ Quindi io dico cha nel sistema della garanzia dell' interesse, 
« quando quest'interesse é il solo corrinpettivo dei capitalisti, i co- 
€ struttori hanno un interesse direttamente contrario al pubblico. 

« So bene che con un capitolato voi potete provvedere a che 
€ si vegli sulla buona esecuzione dei lavori. Ma, o signori, con 
« questo modo voi avete una sorveglianza molto meno efficace di 
€ quando il Governo fa costruire per conto proprio. In questo 
« caso gli appaltatori sono in una maggior dipendenza dal Go- 
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« verno che in quell'altro; dove nna compagnia supposta indipen- 
« dente, ma che non lo è, costruisce per conto proprio. Ed i si*" 
< gnori ingegneri me lo consentiranno, che quando si ha da fiare 
« con appaltatori si può essere più esigenti di quello che si possa 
« essere con una compagnia concessionaria. 

€ Io quindi assevero che le concessioni con garanzia d'interesse pr^^- 
« sentano molto minori probabilità di una lodevole esecuzione di quelle 
€ che offrono i lavori fatti per conto proprio dal Governo, Ma si dice 
« il Governo almeno non avrà la cura di esercitare la strada; 
« sarà una compagnia che eserciterà a suo rischio e pericolo. 

<( Ebbene, che cosa accadrà quando una strada sarà esercitata 
« da una compagnia le cui azioni hanno guarentito un interesse 
« e che ha la certezza qualunque sia la diligenza dei suoi am*- 
« ministratori; qualunque sia Teconomia che saprà introdurre, ha 
« la certezza di non poter mai raggiungere Tinteresse che le è 
« assicurato ? Evidentemente, salvo che gli amministratori delle 
« compagnie fossero uomini diversi da tutti gli altri, essi ammi- 
« nistreranno con molta larghezza ; se non sono onesti avranno 
« poco scrupolo di approfittare della loro posizione; e se sono 
« anche di retta coscienza che cosa faranno? amministreranno 
« largamente ; diranno : poiché gli azionisti non hanno alcun inte- 
« resse che si facciano risparmi, paghiamo largamente questi 
« poveri impiegati, miglioriamo la loro condizione, ed offriamo 
€ anche maggiori facilità al pubblico, in tal modo noi ci faremo 
« un merito e lo Stato pagherà. 

« Dunque io credo che anche rispetto alV esercizio il sistema della 
« garanzia delVinteresse sia il peggiore di tutti. 

« Che cosa rimane a fare ? Rimane che il Governo eseguisca esso 
« stesso la strada.)> 

Dopo alcune repliche dei deputati Valerio, Michelini,*Casaretto 
e Susani, ed un discorso del relatore (Sella) la legge fu appro- 
vata secondo le proposte del Ministero; le quali furono votate 
anche dal Senato quasi senza discussione. (1) 

(1) Fu sanzionata il 22 ottobre 1860 e pubblicata al N® 4378 della Rac- 
colta uff degli Atti del Governo. 
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L'ultima legge ferroviaria votata in quest'anno fu quella per 
l'acquisto della ferrovia da Vercelli a Valenza, che passò alle 
Camere il IS e il 22 ottobre senza discussioni e modificazioni di 
qualche rilievo. (1) 

Nell'anno 1801 durante la prima sessione del Parlamento che 
fu aperta il 18 febbraio e chiusa il 23 luglio, il desiderio di pro- 
gettare e costruire ferrovie aumenta ; non c'è provincia nell'Italia 
continentale che non abbia da chiedere o propugnare qualche 
linea : le interpellanze degli onorevoli fioccano certi giorni come la 
neve e di concessioni e convenzioni ne abbiamo circa una doz- 
zina, di cui alcune come quelle concernenti le linee, da Porta a 
Massa, da Vigevano a Milano, da Savona a Torino, e da Brescia 
a Pavia non danno occasione durante la discussione che a qual- 
che accenno alla loro importanza strategica ed a gare a volte 
piuttosto vivaci e lunghe tra città e città o provincia e provincia. 

Invece i progetti di legge concernenti il tronco di Ravenna, la 
linea Bologna- Ancona e la riorganizzazione delle ferrovie romane 
meritano per qualche istante la nostra attenzione. Dalle relazioni 
e dalle discussioni relative a*^. esse e dal testo (2) della legge ve- 
niamo a sapere, che in conformità ai decreti pontifici del 23 aprile 
e 21 maggio 1856 fu concesso alla società Casavaldes e Com- 
pagni il diritto e l'obbligo di costruire entro dieci anni e di eser- 
citare due ferrovie l'una da Civitavecchia a Roma e l'altra da 
Roma a Bologna, che questa società dopo aver fatto un contratto 
colla casa Mirès e Compagni di Parigi la quale Verso un dato pre- 
mio s'obbligava ad eseguire tutta la parte finanziaria dell'impresa 
che consisteva nel sottoscrivere l'intero capitale necessario, ad- 
dossò questo contratto alla società anonima Pio-Centrale ; la quale 
in seguito al fallimento e all'arresto del signor Mirès si vide priva 
di mezzi per proseguire i lavori. 

Queste circostanze rovinose furono nella seduta deir8 luglio 

(1) Al Senato il 22 ottobre. Sanz. il 27 ottobre 1860 N° 4386 della Rac- 
colta uìf. degli Atti del Governo. 
(2) Atti del Pari. 1861. Cam. dei dep. p. 411, 979, 1004-9. 
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vivamente delineate dal deputato Brunet il quale disse « che que- 
« sta società od almeno i suoi promotori; i suoi amministratori si 
€ preoccupavano ben poco delF attuazione dei lavori. Essi si oc- 
« cuparono di operazioni di finanza. 

« Invece di sottoscrivere e di pagare realmente alla cassa so- 
« ciale i decimi delle azioni che costituiscono la base dell' im- 
< presa, si cominciò dal vendere tutte queste azioni ad un solo 
« banchiere con un aggio, da quanto fu detto di 35 milioni. 
« Quando una società esordisce cosi male, non può a meno di 
« procedere peggio, e cosi fu. Io non intendo di farmi qui ad 
« esporre le condizioni finanziarie di questa società, il che non 
« sarei in grado di fare ; ma da quanto ho potuto scorgere da 
« relazioni state pubblicate dai giornali, si vede, come la società, 
« per un rovescio avvenuto, ad una casa di commercio ebbe dispo- 
« nibili molte azioni, le quali vendette a meno della metà del 
« loro prezzo di emissione, proclamando ad un tempo che le con- 
« dizioni della società erano favorevoli oltre ogni aspettazione ; 
« che gli azionisti avrebbero l'8 per cento, e che in sostanza ciò 
« era dovuto ai vantaggiosi patti fatti dal Governo italiano. » 

Inoltre faceva osservare il deputato medesimo che la società la 
quale aveva avuto dal governo pontificio una guarentigia di circa 
20 mila franchi per chilometro, era vicina a compiere dopo sei 
anni soltanto il tronco da Bologna ad Ancona, e ciò perchè il 
Governo italiano le era venuto in soccorso ; rispetto al tronco da 
Roma ad Ancona poi non si erano eseguiti che lavori di poca 
entità e a quanto si diceva di non regolare costruzione. Quindi 
egli concludeva che il governo non dovesse aiutare ne diretta- 
mente, ne indirettamente una società che aspirava e meritava poca 
fiducia. 

Ma il Parlamento non diede ascolto a queste savie parole del 
deputato piemontese, esso per ragioni politiche e militari mosso 
da queirentusiasmo che bramava ridonare all'Italia quel primato 
che balenava agli occhi e alla mente di quasi tutti i patriotti di 
allora, voleva in breve tempo provvedersi di quegli strumenti di 
civiltà che le altre nazioni s'erano acquistati con lungo lavorio e 
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pertinace e paziente attività : quindi il Parlamento come vedremo 
anche più innanzi si mise a spendere danaro con cuore leggiero, 
e come ebbe a dire il ministro Peruzzi a proposito delle ferro- 
vie (1) « senza quei pensieri di prudenza che occorre aver pre- 
« sente alloróhè si tratta di spenderlo in opere pubbliche. » 

La relazione della Commissione dei deputati aveva detto chia- 
ramente che le due convenzioni che si trattava allora di appro- 
vare quella del 3 ottobre 1860 e del 29 maggio 1861 miravano 
a stabilire legalmente la Società delle ferrovia romane in modo 
da essere dipendente e sorvegliata dal Governo, di abbreviare i 
termini di esecuzione principalmente della linea Ancona-Bologna 
e di far si che questa Società fosse ricostruita su nuove basi e 
condotta in condizioni tali da potere onorevolmente adempire agli 
impegni assunti ; e di fatto il Parlamento fu conseguentissimo nel 
favorire la società approvando le convenzioni che accrescevano 
di molto i vantaggi accordati ad essa di fronte agli obblighi as- 
sunti riconfermati. (2) 

Fu dunque convenuto che la Società avrebbe costruito la linea 
di diramazione per Ravenna lunga 40 o 42 chilòmetri verso 
la sovvenzione di cinque milioni, corrispondenti a circa 125,000 
il chilometro, e formanti perciò circa i tre quarti delle spese to- 
tali di costruzione, che il Governo cederebbe gratuitamente alla 
compagnia la linea Capua-Nupoli, e tutti i lavori già fatti sul 
tratto Capua-Ceprano, diciamo gratuitamente perchè le condizioni 
del rimborso erano tali da potersi anche allora difficilmente cre- 
dere sul serio che potessero aver effetto tra breve tempo ^ esse fis- 
savano cioè che « il rimborso non si farà se non dopo che il prO' 
« dotto netto di tutte le linee avrà sorpassato la garanzia totale 
« di esse linee, » fu pattuito ancora che s'avrebbe aumentato l'an- 
nuale garanzia generale di un milione di franchi per tutta la rete 
ferroviaria esercitata dalla, compagnia nel territorio italiano ec- 
cettuate le linee non garantite ; cotesta garanzia contemplata nella 

(1) A. del Pari. Cam. dei dep. 21 maggio 1861. 

(2) Legge del 21 luglio N** 135 della Race. uff. di Leggi e Decreti. 
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concesaioae era come già ai vide di 20 mila lire per chilometro di 
prodotto netto annuo. 

La società in confronto ai obbligava a poca cosa: ad aprire entro 
l'anno la linea Bologna-Ancona la cui costruzione era già bene 
avviata, a far eseguirà alcuni atudi, ad esercitare verso un com- 
penso adeguato alcune linee del napoletano, a rinunziare ad al- 
cune sue pretese circa alle linee toscane, e nulla più. 

Si vede da tutto questo ^he allora il Governo non maltrattava 
in nessun modo la Società delle Romane, anzi la favoriva forse sover- 
chiamente e che i lamenti e le recriminazioni che sì udirono in 
tempi più recenti, non possono di certo riferirsi ai miniatri e al 
Parlamento, che presiedevano ai destini d'Italia in quel tempo. 

Ad una discussione anche piuttosto viva diede occasione il 
progetto di legge che dava alla Società anonima delle strade 
ferrate Livornesi la concessione della ferrovia da Firenze ad A- 
razKO, e avanti 3Ìno all'incontro della linea da Roma ad An- 
cona. (1) — Era una linea fino allora stata di sgraziati sa ima; con» 
cessa a diverse compagnie private tre volte nel 1853, nel 1856 
e nel 1860, essa non era atata aperta n^pure nella sezione da 
Firenze a Pontaasieve sulla quale i lavori erano presso che coni. 
piti. Si trattava dunque di concederla per la quarta volta, e 
queata alle Livornesi che già comprendavano la quasi totalità 
delle linee toscane. La società si obbligava a costruire ed eser- 
citare la nuova linea, che le veniva concessa fino a tutto l'anno 
1959, e lo Stato accordava una garanzia d'interesse del 5 per 
cento sulle azioni e del 3 per cento anlle obbligazioni, e il rìia- 
borso alla pari di tutte e due le specie di titoli, senza però fis- 
sare la quantità precisa di essi, che ai avrebbe dovuto emettare, 
restando ciò liberamente sottoposto all'accordo tra la società e il 
Governo. Questa latitudine e libertà che dovevasi lasciare al 
Governo votando un progetto di legge portante aggravi chfi 
avevano a durare 90 anni, presentato alla sanzione del ParW 
mento senza studi, senza documenti di sorta non andava a 



(1) A Pari. 1861. Cam. dei dep. 411, 440, 664, 6 
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sangue al dep. Mellana il quale osservava che gli pareva essere 
w il ministroi (Peruzzi) persuaso che la febbre delle ferrovie è ad 
ìì un tal grado che per ottenere il con-senso popolare, si possa 
7ì prescindere dalle norme costituzionali e indurre la Camera a 
77 dar passo, senza cognizione di causa, ad, una serie di disposi- 
77 zioni legislative, che sono un vero abisso, del quale essa non 
77 può misurare la profondità. 

u Ciò nulla di meno io, lo ripeto (proseguiva il dep. Mellana) 
„ non intendo parlare contro la legge proposta; se iutendensi di 
77 parlare basterebbe una semplice argomentazione per provare 
77 che il progetto che vi è sottopos;to (ancorché si dica essere uno 
77 dei meno gravosi di quanti stanno per esseve sottoposti al no- 
77 stro giudizio) è il contratto pia gravoso che io conosca, è la 
77 via la più fallace che si possa seguire per dotare la patria 
77 nostra di tutte le strade ferrate delle quali essa abbisogna. 

77 Analizziamo in poche parole questo contratto. La società 
77 concessionaria emetterà delle cartelle al tasso che essa crederà, 
77 farà gli studi, costruirà la strada, darà gli stipendi che crederà, 
77 lo Stato pagherà col fondo di ammortizzazione che deve sta- 
77 bilire, le cartelle create dalla società e garantite dallo Stato al 
77 loro valore nominale: cioè pagherà 100 quello che si sarà preao 
77 al 70 ed al 65. Lo Stiate per 90 anni pagherà il sei e mezzo 
7» il 7 per cento.. 

77 I benefizi che si avverassero saranno della società; v'ha di 
77 più, il Governo neppure si: riserva il benefizio delle poste o la 
77 nomina degli impiegati. 

77 In verità non posao concepire una tals specie di coiitratto. 
77 Lo Stato può emettere esso stesso le cartelle, e certo le emet- 
77 terebbe a condizioni migliori di quello che possa fare la so- 
77 cietà, qualunque essa sia: può esso stesso col provento costrurre 
77 la strada, ed avrà sempre interesse maggiore ai fare delle eco- 
77 nomie di quello che possa avere una tale società; più, facendola il 
77 governo non vedremo uno spreco negli stipendi. 77 

Ricordando poi con orgoglio e compiacenza le ferrovie piemon- 
tesi uè tessè una breve storia; e quindi alludendo alla prove- 
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nienza dei capitali che cercavano impiego nelle ferrovie in Italia 
jsclamò: a E mi permetta il signor Ministro di dirgli che quando 
ì) io veggo dei capitalisti della Spagna, il paese ove il danaro è 
ri più scarso di quanti sono in Europa, il paese che ha più bi 
ì) sogno di opere pubbliche, quando veggo questi capitalisti ve- 
Tì nire sul mercato d'Italia per assumere le nostre ferrovie, bi- 
n sogna convenire che il nostro mercato è in condizioni peggiori 
7) di quello della Spagna e del Portagallo: dolorosa verità e poco 
7» atta a conciliarci il credito in Europa, w 

Ma le parole deironesto Mellana non trovarono un'eco forte 
nella Camera: e il suo presentimento che in avvenire altre simili 
convenzioni si conchiudessero si avverò: gran parte per non dir 
tutte le convenzioni posteriori furono fatte sul modello di questa 
e le censure mossele si possono ripetere per le altre: il cre- 
dito dello Stato non poteva migliorare perchè i banchieri e i 
negozianti accordano fiducia ai parsimoniosi, agli avari anche, 
non a coloro che largheggiano e sono generosi e spreconi come, 
con buone intenzioni certo, furono il Governo e il Parlamento in 
Italia per quanto riguarda le ferrovie. 

I dep. Depretis e Michelini vanno annoverati tra i pochi che 
f>.ppoggiarono il dep. Mellana, il primo dicendo: a il signor Ministro 
n e la Camera debbono usarci qualche tolleranza a noi deputati 
j» dell'antico Parlamento subalpino, e che abbiamo visto la nostra 
Ti legislazione' fittele strade ferrate procedere per vie che posso 

chiamare francamente contrarie al sistema presente, che pec- 
n cava per eccesso in senso contrario; ma le garanzie per lo 
ri Stato abbondavano. Qui noi vediamo invece indeterminata la 
Ti direzione della linea, e per una parte non vedo che si sieno 

77 fatti studi di massima nemmeno correndo Indeterminata 

77 dunque è la direzione, almeno per oltre cento chilometri, inde- 
77 terminata la spesa e l'obbligo che lo Stato assume, conservate 
7» poi alcune norme e alcuni favori eccezionali. 

I ministri e i deputati Cini, Rasponi, Valerio, Busacca ed 
ed altri parlarono in favore del progetto, evitando però quasi 



— 49 - 

sempre dì toccare la quistione riguardante gli oneri di garanzia 
ammortamento che si imponevano all'erario pubblico. 

Il 12 giugno, terzo giorno della discussione il dep. Brunet fece 
la proposta che la ferrovia venga eseguita per conto del Governo 
giacche una parte cioè il tronco da Firenze a Pontassieve, era 
suo e il tratto da Pontassieve ad Arezzo lo si costruiva per 

conto dello stesso. 

Il deputato Boggio appoggiò questa proposta dicendo che deli- 
berando che si continuassero i lavori per conto dello Stato re- 
stava sempre tempo di concederli ad una società privata a buoni 
patti dopo aver fatto gli studi necessari e il tracciato, ed averne 
calcolata la spesa con qualche precisione*, e rispetto al progetto, 
di discussione egli disse in particolare : a Io vi domando se siano 
n condizioni serie di un contratto codeste per le quali il Governo 
T) è obbligato di venire innanzi alla Camera a discutere tre giorni 
n questa proposta di legge, a mettere in campo un' infinità di ar- 
7) gementi molto sottili, molto ingegnosi, senza poterci dire, nep- 
j) pure per approssimazione la cifra della somma occorrente per 
^ mandare ad effetto questa ferrovia, n 

E infatti senza conoscere la lunghezza della linea e senza aver 
fatto gli studi necessari sul terreno per determinare il prezzo, la 
spesa complessiva non era possibile che venisse fissata. Ma né 
questi ne altri ragionamenti impedirono che si votasse la legge 
conforme al progetto ministeriale. (I) 

L'agognata unificazione non solo politica ma anche materiale 
e personale degli Italiani, non permetteva che si mettesse troppa 
scrupolosità nell' esame delle quistioni finanziarie. 

Eppoi c'era ancora in noi quella ingenua bonafede accennata, 
che è propria della gioventù. 

Tre altre leggi che meritano d'essere menzionate furono votate 
in quell'epoca: la prima conosciuta sotto il nome di convenzione 
Talabot, la seconda riguardante le ferrovie calabro-sicule, le 

(1) Al Senato il 5 luglio 1861. Legge N. 96 del 9 luglio 1861. 
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quali leggi non ebbero Teffetto voluto, e la terza concernente la 
linea da Ancona a S. Benedetto al Tronto che fu ceduta poi alle 
Meridionali. 

La convenzione Talabot (1) che fu presentata il 15 maggio dai 
ministri dei lavori pubblici (Peruzzi) e delle finanze (Bastogi) do- 
veva dar vita a moltissime linee alcune delle quali come quella 
da Ceprano a Solmona, non esiste ancora neppur oggi dopo 23 
anni, e ad altre che subirono molte e notabili varianti. 

La discussione durò 3 giorni (2, 3 e 4 luglio) e fu animatis- 
sima: noi non la seguiremo per la ragione che i concessionari in 
base alla clausola risolutiva dell'art. 15 adducendo motivi politici 
che si riassumono principalmente nel malanno del brigantaggio 
che allora infestava le provincie napoletane, rinunziarono alla 
concessione. 

Tuttavia per farci un'idea dei patti che si offrivano dal con- 
sorzio Talabot riporteremo alcuni periodi del discorso pronun- 
ziato dal dep. Levi contro il progetto: € Il Governo con questa 
€ convenzione « diceva egli » cede ad una compagnia che ha 
<c già il -monopolio delle nostre ferrovie in Lombardia e nell' I- 
€ talia centrale le linee più importanti dell' Italia meridionale; e 
« ciò a condizioni in varie parti pili onerose che non quelle san- 
« zionate dall'Austria, dai duchi, e quasi dallo stesso Borbone. 

€ Nella convenzione per le ferrovie lombarde, 1' Austria non 
e guarantiva l'interesse che al 5 per cento, di più obbligava la 
« società di rifondere lo Stato in caso di eccedenza negli introiti. 

« Nella convenzione per l' Italia centrale si determina la somma 
« da pagarsi per ogni chilometro, e si accenna a vari compensi 
« allo Stato, come negli art. 12, 13 e 14 del capitolato. 

« Per quella di Talabot, il Governo assicura alla società il 6 
« per cento, più l'ammortizzazione. Il Borbone l'aveva limitata al 
« 5 per cento pel corso di soli 50 anni ; i nostri ministri hanno 
« largheggiato, l'assicurarono per 40 anni. 

<( Il Borbone aveva determinato il capitale fissandolo a 135,000 

(1) Legge 21 luglio 1861 N- 134. 
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« ducati il miglio; somma enorme se vuoisi, ma meglio sempre 
< deir incertezza e deir incognito a cui s'abbandona la presente 
« convenzione e che aprirà il varco a ogni sorta di abusi. 

« V'ha di più; il Governo mentre riceve una cauzione derisoria 
€ a fronte di tanta impresa, si obbliga d'anticipare alla società 30 
« milioni , che il Governo non potrà procurarsi a meno di 40 
« milioni. » 

Fatta poi notare l'impossibilità che i lavori procedano cosi 
presto come si fissava e la insufficenza del controllo del Governo 
che a norma dell'art. 8 del capitolato non chideva i conti che 
due anni dopo l'esercizio, l'oratore continuò dicendo: 

< Il Governo che era sulla via di largheggiare non si arrestò 
« a mezzo cammino. 

« La ferrovia da Salerno a Napoli era concessa alla compagnia 
« Bayard senza guarentigia d'interessi. Entro 55 anni doveva es- 
« sere proprietà dello Stato. I signori Talabot comprarono tal via. 
« Ma il Governo assicura loro gli interessi al 6 per cento per 99 
« anni. Ora tale strada costò 12,500,000. Si addizioni gl'interessi 
« di questa somma per 44 anni, avremo 60 milioni d' interessi 
€ perduti per lo Stato, più circa 100 d'interessi da pagare in seguito. 
« Altro piccolo dono che il Governo offre al sig. Talabot. 

« D'altronde, relatore (Bonghi) e ministro (Peruzzi) non dissi- 
« mulano la gravezza di tal contratto, ma oppongono due ragioni 
« speciose: Primo la ragione politica o \\ bisogno di unire al più 
« presto l'alta colla bassa Italia; secondo: la ragione finarusiaria, 

« Ma con tale contratto non raggiungeremo lo 'scopo politico. 
« Malgrado tanti sacrifizi noi col tracciato di Foggia non sarenlo 
« congiunti a Napoli prima di 5 anni. 

€ Quanto alla ragione finanziaria è illusione più dolorosa 
€ ancora. 

« Noi anticipiamo alla società 30 milioni. Con quelli le 
« sarà facile condurre lavori per 90 milioni. Intanto emetterà 
« azioni e obbligazioni, che rivestite del nostro bollo, equivalgono 
« alla nostra rendita, ed hanno di più l'ipoteca della ferrovia. 

« Riuscirà a collocarle? Avrà assicurata l'operazione con larghi 
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« lucri. Non ci riuscirà? E appoggiata all'articolo 15 smetterà 

< l'impresa. Noi ne pagheremo ogni spesa e ne avremo i danni. 

< Se poi i signori Talabot staranno saldi alla convenzione^ il 
« danno allo Stato non sarà sventuratamente minore. 

€ Prima di possedere la ferrovia noi l'avremo pagata tre o 
€ quattro volte più del costo reale. Infatti parleranno le cifre con 
« maggiore eloquenza delle mie parole. 

€ Il Governo non determinò verun prezzo e quindi il prezzo 
« può variare per ciascun chilometro da 200,000 a 400,000 lire, 
« secondo il buon volere dei capitalisti costruttori. 

€ Facciamo una media di lire 300,000 sopra 1100 chilometri, 
a e ci darà per somma complessiva del valore della strada lire 
u 330 milioni. 

< Il Groverno deve assicurare un interesse annuo di L. 19,800,000. 
« Mettiamo una media di 50 anni che pagherà tali interessi per 
« detrarre la somma ammortizzata, e lo Stato avrà pagato tale 
« strada 990,000,000 prima di averne la proprietà. 

« Si obietterà che il 6 per cento non dovremo pagarlo intero, 
« esservi gli introiti della strada. 

v< Osservo a mia volta che contro tali introiti stanno i fondi 
« per r ammortizzazione, che non crtlcola?, i 50 milioni della fer- 

< rovia di Salerno, i 3 milioni di premio ed infine, ed è la 
« parte più essenziale, i lavori, i lucri di cui priviamo i nazio- 
ne naii per ofirirli ad esteri, i guadagni fatti da questi, le continue 
« importazioni dairestc3ro, vagoni, macchine, vetture ecc. e perdite 
« nostre d' ogni sorta, e vedrete a che somma colossale ascenderà 
« il costo di tal ferrovia. » 

Fu ventura per l'Italia che questa legge votata leggermente in 
momenti di ebbrietà politica ed economica, naufragasse dinanzi 
alle difficoltà create dal brigantaggio, ma non bisogna ralle- 
grarsene troppo perchè molte delle condizioni svantaggiose per 
l'erario pubblico contenute in questa convenzione ricomparirono 
nelle convenzioni e concessioni posteriori. 

Pochi giorni appresso (12 luglio) fu posto all'ordine del giorno 
il contratto per la costruzione per conto dello Stato della linea 
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da Ancona a S. Benedetto del Tronto. AlFimpresa costruttrice 
C L.Wan-der-Elst e Leonardo Sacerdote si davano 150,000 lire 
il chilometro, più 4 milioni in via di transazione per alcuni diritti 
che i costruttori vantavano in base alla già avuta concessione 
della linea aretina, che come si disse era stata riconcessa alla 
società delle Livornesi. Il contratto fu approvato dalla Camera 
dei deputati quasi senza discussione con 203 voti contro 9 (l). 

Infine Taltro dei sopra citati progetti (2) il quale portava il 
titolo pomposo di convenzione per la costruzione di strade ferrate 
nelle provincie napoletane e siciliane era più che altro un con- 
tratto sui generis per intraprendere gli studi riguardanti le fer- 
rovie siciliane e calabresi con la diramazione verso Eboli e Sa- 
lerno. 

Il Ministero proponeva di corrispondere ai signori Adami e 
Compagni il 5 e mezzo per cento sul valore delle costruzioni a 
titolo di compenso per gli studi ch'essi avrebbero fatto, qualora 
al governo piacesse di affidarne ad altri la costruzione. Alla 
Commissione della Camera parve esorbitante questo compenso che 
poteva elevarsi a 12, 15 e fors'anche 20 milioni sulla lunghezza 
totale presunta delle linee di oltre 900 chilometri, e propose di 
ridurre codesto compenso all'I e mezzo per cento; però gli studi 
sarebbero stati fatti dal governo e Tuno e mezzo per cento si 
prometteva ai signori Adami e Compagni per avere, come disse 
il dep. Allievi, a a disposizione del governo una buona compagnia 
u di costruttori, libero del resto di non concedere a nessuno oppure 
u ad altri la costruzione delle linee accennate nella convenzione, n 

Come si vede il contratto non aveva che la forma, non la so- 
stanza di una convenzione per la costruzione, essendo mancante 
di tutti i dati come prezzi, lunghezze, condizioni di garanzie e 
di rimborso, ammortamento, durata delle concessioni o semplice 
appalto, ed essendosi riserbato il governo di concedere o non 
concedere la costruzione ai sigg. Adami e Compagni. 

Ma perchè allora non compire gli studi, e poi venire ad un 

(1) Dal Senato il 20 luglio. Legge del 25 luglio 1861 N. 156. 

(2) Legge 28 luglio 1861 N. 155. 
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appalto ad una concessione in termini normali ? La Gommis- 
sione della Camera lo dice chiaramente asserendo che tutti gli 
uffici tt 81 accordavano nel riconoscere che ragioni imperiose di 
a prudenza politica e di giustizia volevano che si estendesse 
u il benefizio delle comunicazioni ferroviarie anche airestreme 
u parti e alla Sicilia. Tutti decidevano che si dovesse dal Pàrla- 
a. mento provvedere ad un tale bisogno prima ancora che si proro- 
u gasse la presente Sessione. 

La Sessione fu prorogata il 23 luglio. 

Riconvocato il Parlamento per il 18 novembre la prima cosa 
che ci si presenta in fatto di ferrovie è il progetto di legge del 
dep. Fiutino e altri cinque colleghi per la costruzione della 
ferrovia da Taranto a Reggio. Erano i rappresentanti delle Pro- 
vincie interessate che volevano dar effetto alle non abbastanza 
efficaci disposizioni della legge testé accennata riguardante le 
linee calabro-sicule. Il dep. Greco si lamentava che dopo sette 
mesi dacché fu sanzionata quella legge non si veda il minimo 
indizio, che gli studi per quelle strade potessero essere intrapresi, 
benché nel bilancio del 1861 fossero state stanziati per questo 
oggett(» 20 milioni di lire. 

La legge la quale autorizzava il governo a far procedere im- 
mediatamente ai lavori della detta ferrovia limitandosi però alla 
spesa di 5 milioni fu votata dalla Camera il 15 febbraio 1862 
con 177 voti contro 40 (1). E da notare che i lavori dovevano 
procedere conformemente all'art. 25 della convenzione 30 aprile 

1861. 

Ora questo articolo diceva letteralmente : 

tt Per i lavori già in corso e per quelli che si dovessero in- 

u traprendere prima che sieno fatti gli studi di massima e le 

u altre operazioni portate dagli articoli 9, 10, 11, i signori Adami 

u e soci li assumeranno immediatamente obbligandosi di accettare 

u quelle condizioni che saranno determinate dal ministro dei la- 

n veri pubblici, tì 

(1) Legge 27 marzo 1862 N. 514. 
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Dunque si dovevano imprendere costruzioni prima che fossero 
fatti gli studi di massima? 

E i concessionari avrebbero dovuto e voluto assumere lavori 
senza conoscere un piano, senza valutazioni dei cottimi, senza un 
minimo prezzo qualunque ? 

C'è proprio da maravigliarsi che con un procedere cosi scon- 
clusionato e arruffato per parte del Parlamento il governo non 
abbia avuto liti e danni ben più numerosi, e gravosi di quello 
che ha dovuto sopportare. Ma c'era fretta, c'era la ragione di 
Stato. Il ministro dei lavori pubblici (Peruzzi) aveva detto du- 
rante la discussione di questo progetto che u questa legge non 
u può avere altro motivo per essere accettata dalla Camera che 
€ un motivo politico tì ed egli aveva ragione. 

Il 12 aprile fu votata una modificazione alla legge del 7 luglio 
1861 concernente la ferrovia aretina, modificazione che era stata 
resa necessaria dal fatto che le livornesi, concessionarie della 
linea, non avevano adempiuto certi obblighi assunti (1). 

Egualmente di poca importanza generale fu l'adozione del pro- 
getto di legge votato il 17 giugno dalla Camera, giusta il quale 
fu data ad un consorzio la concessione della linea Bra- Alessan- 
dria, del cui esercizio si sarebbe poi incaricato il Governo verso 
il corrispettivo del 50 per cento sul prodotto lordo (2). 

Il giorno innanzi a questa votazione il ministro dei lavori pub- 
plici (Depretis) aveva deposto sul banco della presidenza la con- 
venzione conclusa coi signori Rothschild e Talabot per la con- 
cessione di strade ferrate nell'Italia meridionale ed in alcune 
Provincie dell'Italia superiore. Le fasi per le quali passò questo 
progetto che poi non fu adottato sono difficilissime ad essere 
riassunte con chiarezza in poche pagine perchè lunghe e compli- 
cate, ma presentano interesse grandissimo per la ragione che da, 
esse nacque la nuova Società delle nostre ferrovie meridionali. 

La relazione della Commissione composta dei deputati : Nisco, 
Bonghi, De Luca, Leardi, Susani, Monelli, Guerrieri, Grattoni e 

(1) Legge 16 aprile 1862 N. 557. 

(2) Legge 10 luglio 1862 N. 702. 
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Trezzi, relatore, fu presentata alla Camera il 26 luglio 13 
Essa non approvava il progetto presentato dal Ministero, asseti 
che per le voci che corrono era persuasa che non tarderannoS 
presentarsi altri aspiranti alla stessa concessione e frattanto dàs 
facoltà al governo di far procedere ai lavori di costruzione 
all'attuazione dell'esercizio dei tronchi che di mano in mano i 
davano compiendosi, provvedendo a raccogliere i mezzi necesH 
coll'emisaione di obbligazioni al portatore del valore nominala 3 
500 lire, coll'indicazione delle strade ferrate cui si riferivai 
portanti l'interesse del 3 per cento all'anno, col diritto di 
berso alla pari. Era una via saggia e lodevole e veramente col 
mereiaio questa di provvedere alla prosecuzione delle linee, sei 
affannarsi intorno a principi astratti di convenienza O non 
venienza della costruzione e dell'esercizio governativo o priva 
dicendo in pari tempo : se qualcuno ci presenta condizioni T« 
taggiose per la concessione noi non saremo alieni dell'accetta^ 

Ma perchè mai la Commissione non approvò il progetto 
pretis ? Perchè si voleva con esso venire alla divisione della : 
italiana dalla austriaca possedute ambedue dai Rothschild I 
compagni e ciò sarebbe stato in realtà un domandare a meq 
del Parlamento italiano l'esecuzione d'una ingiunzione fatta 
governo austriaco, e un suggellare in certo modo la separazione à 
Provincie venete dal regno d'Italia ; perchè u pericolosa ; 
u parve, (così la relazione) anche la creazione di una nuOH 
u grande società posseditnce delle ferrovie dall'Alpi 
u Ionio ad eccezione di qualche tronco che dovrebbe pure 
u cadere nelle sue mani, società che costituirebbe una potai 
u ÌB Italia tanto forte da esercitare in certe occasioni un ini 
a pericoloso al paese singolarmente dove si consideri che . 
u migliaia di famiglie d'impiegati ne dipenderebbero totalmeal 
u potenza che in date eventualità potrebbe influire ancbe i 
li credito dello Stato ; e infine perche le condizioni propoi 
u erano troppo gravose per l'erario pubblico e soverchìamw 
u vantaggiose ai concessionari, n 

La Commissione calcolava che garantendo lo Stato ai 
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sìonarì 29,000 lire di prodotto lordo sui 1214 chilometri che avreb- 
bero avuto di lunghezza le linee, accordando loro 30 milioni di 
sussidi di cui 10 in beni demaniali 10 in lavori già fatti, e il 
resto formato dalla rendita della ferrovia Piacenza- Voghera e 
ammettendo d'altra parte che le linee secondo i calcoli fatti dal 
perito governativo non avrebbero oltrepassato la spese di 170,000 
lire al chilometro che anche in considerazione della spesa per il 
tronco Ancona-S. Benedetto che era stato appaltato ad una so- 
cietà costruttrice per lire 150,000 al chilometro pareva un prezzo 
ragionevole, la Commissione diciamo calcolava che i concessionari 
avrebbero raggiunto un interesse del 15 per cento sulle loro 
azioni se avessero emesso anche una metà sola del capitale com- 
plessivo in obbligazioni al 3 per cento. 

Chiamato dalla Commissione il ministro Depretis, egli soste- 
neva che il costo delle linee da concedersi non poteva essere 
minore di 270,000 lire al chilometro per cui Tinteresse presunto 
del capitale riducevasi al 6 o 7 per cento. 

La Commissione non prestò fede alle parole del ministro, e 
pare che abbia avuto ragione, in primo luogo perchè a quei tempi 
in cui la rendita pubblica rendeva a un dipresso il 7 per cento 
non era logico di credere che i capitalisti avrebbero voluto 
trarre eguale o minor profitto in un'impresa che richiedeva mille 
brighe e disturbi ; secondariamente per la ragione che le linee 
delle Meridionali figurano oggi appena al prezzo di 253,000 lire 
il chilometro compreso stazioni, materiale rotabile, perdite ecc. ecc. 

La Commissione unanimemente poi si opponeva al genere di 
sussidi di sopra accennati che il Ministero voleva dare ai conces- 
sionari perchè troppo gravosi per lo Stato. Fu da tutti riconosciuto 
che la cessione deir^esercizio da Piacenza a Voghera u sarebbe 
a riescita di nocumento alla strada ferrata di Genova essendo 
a runico tratto che la congiunge colle ferrovie dell'Italia centrale. 

u La sottrazione di quella sezione diminuirebbe (diceva la 
u relazione) (1) il pregio della detta ferrovia dallo Stato per una 

(1) Atti del Pari. 1862 Cam. dei dep. p. 3171. 
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a somma assai maggiore cTie non sia il valore reale del tronco 
u staccato e toglierebbe alla Rete Nazionale la possibilità d 
u esercitare, mediante la concorrenza, un benefico influsso a 
a vantaggio del paese, n 

In quanto ai beni demaniali fa pure riconosciuto ad unanimità, 
esserci il pericolo che cedendoli si venisse a cedere non un va- 
lore qual era espresso, ma uno assai più rilevante. 

I patti concernenti questo sussidio erano a parere dei commis- 
sari oscuri e facevano supporre che lo Stato avesse a cedere 
per 10 milioni beni che in realtà ne valevano circa 29. 

Scartati questi due modi di sussidiare i concessionari fu invece 
aumentato da 10 a 16 milioni quello in lavori eseguiti dallo Stato. 

La Commissione toccava poi delle offerte fatte da altri costrut- 
tori e capitalisti cioè dai signori Salamanca e Delahante ed auto- 
rizzava il governo a continuare le trattative secondo le modi- 
ficazioni introdotte, e frattanto di proseguire per proprio conto le 
costruzioni nei modi sopra descritti. 

II 31 luglio il presidente comunicò alla Camera una lettera del 
dep. Bastogi, colla quale questi annunziava la costituzione di 
una società di capitalisti italiani con un capitale di 100 milioni 
per concorrere alla concessione delle ferrovie meridionali ; e 
presentava alla Camera il capitolato relativo airassunzione di 
questa impresa. 

La Camera deliberò di far stampare quell'offerta, che fu pas- 
sata per esame alla stessa Commissione che aveva presentato la 
relazione sul progetto ministeriale e il 1 agosto in forma di ap- 
pendice alla prima relazione ne fu presentata un'altra concernente 
^'offerta del nuovo consorzio. Ivi era detto che tra il progetto mini- 
steriale, e questo vi sono : u differenze importanti che costituiscono 
u un grande miglioramento nei rapporti politici, economici e finan- 
u ziari, cioè essere miglioramenti ri il non dovere disgiungere le 
linee venete dalle lombarde, T esclusione del pericolo derivante dal 
creare una società troppo potente, Tabbandono dell' esercizio della 
linea Piacenza-Voghera e l'esonero dello Stato da ogni obbligo 
di garanzia rispetto il tronco Pavia- Voghera. 
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u La Commissione poi non esitava a dichiarare che la lettura 
a della nuova proposta e dei nomi dei novanta che colla loro 
u obbligazione concorrono a formare il capitale sociale di cento 
tf milioni di lire destò un senso d'immensa soddisfazione e di 
a nazionale orgoglio, come parve aver prodotto ieri in ciascun 
tf membro della Camera, w (1) 

Quindi proponeva che il governo fosse autorizzato a concedere 
la costruzione e Tesercizio delle ferrovie convenute previe alcune 
modificazioni di non grande importanza che furono accettate dal 
proponente Bastogi con sua lettera comunicata alla Camera nella 
tornata del 3 agosto. 

Lo stesso giorno fu iniziata la discussione dei progetti ad onta 
che il presidente del Consiglio (Rattazzi) proponesse di rimandarla 
alla seconda tornata deirindomani. Nella breve discussione che 
nacque prò e contro il rinvio sono strane alcuni frasi che pro- 
nunziò il relatore Trezzi. Egli disse: * Appena la Commissione 
€ discusse nel proprio seno il contratto Rothschild e Talabot ed 
€ esaminò in dettaglio tutte le proposizioni, venne in luce un o- 
« puscolo il quale manifestamente è diretto a sostenere questa 
€ convenzione. 

« In esso sono esposte niente meno che le ragioni che la Coni'- 
4, missione aveva addotte nel proprio seno per provare le modifi- 
€ cazioni che erano necessarie ad introdursi nella convenzione. 

€ Questo significa dunque che la società Rothschild e Talabot, 
€ informata precisamente di giorno in giorno di quello che avve- 
€ nìva, perchè già non vi era necessità di farne un secreto, ve- 
€ niva discutendo tutte queste condizioni fino al punto di mot- 
€ terle al vaglio e di pubblicarle colle stampe, onde provenire 

< quelle eccezioni che sarebbero sorte da quanto avrcblio detto 

< la Commissione e nella relazione e nella Camera per sostenere 
€ il proprio progetto. > 

"Fu incominciata dunque la discussione con un discorso (ì(t\ mi- 
nistro dei lavori pubblici ^Depretis; che naturai rnent'j propugnava 

(1) A. Pari. 1862, Cam. dei dep. p. 3224 
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il progetto RotLachild e Talabot. Intorrotta per dar laogo ai vì- 
vaci commenti e ai discorsi intorno al famoso proclama Hattazzi, 
che fu il proemio scrìtto del fatto di Aspromonte, fu ripresa nella 
seconda seduta del 4 agosto e continuò per altri cinque giorni 
ancora, rimanendo infine approvata con modificazioni non impor- 
tanti l'offerta Bastogì con 195 contro 25 voti. 

L'entnaiasmo col quale fu accolta l'idea che le ferrovie non ri- 
manessero più in mano di capitalisti stranieri perdurò durante 
la didciisaione, benché alcuni pochi, il ministro Depretìa e i dep. 
Castellana e Mosca, tentassero di ridurre la discusBÌone a termini 
più pacati e meno entusiastici. II primo osservò fra altro che se 
è il 15 y^ il profitto, -come dice la Commissione, per Ì conces- 
sionari Rothachild e Talabot, colla convenzione Bastogì esso ver- 
rebLe ridotto tutto al pia al 14 e mezzo o 14. 

Poi soggiungeva il ministro Btesso « aiccome la aocietà Ba- 
» stogi per esempio non divìde il capitale sociaie metà in azioni 
« e metà in obbligazioni e ne fa invece un terzo in azioni e 
r. due terzi in obbligazionij il guadagno che fa l'autore della 
« proposta Bastogi è assai maggiore. 

Air interruzione fattagli che quest' era una società italiana 
egli rispondeva dicendo: 

« Le società italiane hanno aperta la via per sottoscrivere alla 
« azioni dell'altra aocietà; del resto, ae vogliamo dare più alle 
€ società italiane sol perchè sono italiane, allora quali regole a- 
« vremo nelle spese pubbliche? Che sorta di teoria mettiamo in 
« campo? 

Egli tendeva con ciò a difendere il progetto proprio, ma la 
difesa fu fiacca come di persona che non sia persuasa della bontà 
della causa che difende; in^ne egli si rimise al giudizio della 
Camera. 

Il ministro delle finanze (Sella) spezzò pure una lancia in fa- 
vore della convenzione Rothachild, facendo una breve apologia, 
di questa casa bancaria, ma, anch'egli inutilmente. Infine il dep. 
Mosca proponeva di rigettare amendue le convenzioni, ed a pro- 
posito di quella del conte Bastogi diceva: 
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€ Io credo che la Commissione e la Camt^ra in presenza della 
€ proposta fatta dal nostro collega Bastogi di costituire una so- 
« cietà nazionale pel disimpegno di quest'impresa si siano lasciate 
« trascinare dal sentimento oltre ai limiti dai quali non dovevano 
€ allontanarsi. Io ho veduto in questa Camera caratteri e segni 
€ chiarissimi di una specie di entusiasmo, ed io rispetto questo sen- 
« timentOy il quale attinge certamente ad una fonte nobilissima, 
« al principio che noi possiamo essere possibilmente indipendenti 
€ dallo straniero; ma io mi fo lecito di dichiarare che non posso 
« dividere l'entusiasmo della maggioranza della Camera, né pre- 
« starmi con ingenuità a scambiare con un atto di patriottismo 
« un atto il quale in fin dei fini, non è che un atto di buona 
« intelligenza d'interessi materiali. 

€ Mi limito a far riflettere alla Camera che il solo 

< fatto della costituzione di una grande società nazionale per di- 
« simpegnare un'operazione solo di borsa non può confondersi 
€ con un grande nazionale interesse soddisfatto. 

< Io vedo chiaramente che una società nazionale la quale «i 
€ impegna a raccogliere i capitali necessari per condurre a buon 

< fine questa grande intrapresa; si pone in condizione vantaggiosa 
€ per potere speculare i suoi titoli, ma non vedo poi quale van- 
€ taggio ne derivi a tutto il paese. 

€ Io vedo che grinconvenienti i quali notavo in qualche parte 
« del capitolato Bothschild , e che scartati avrebbero potuto 

< dare un vero carattere nazionale alla proposta Bastogi, sono in 
« questa, nonché mantenuti peggiorati. 

La convenzione Bastogi fu votata il 18 agosto 1862 anche dal 
Senato con 59 contro 8 voti e il 21 dello stesso mese ed anno 
divenne legge (l). 

Cosi ebbe vita la Società delle ferrovie meridionali italiane, 
la quale assunse di costrurre le linee da Ancona a Lecce e Ta- 
rantOy quella di Foggia a Napoli, due tratti nella Lombardia, uno 
da Pavia a Voghera e Taltro da Brescia a Cremona e finalmente 

■ 

il tronco dagli Abruzzi a Coprano, che non fu mai compito. 
(1) N. 784 della Race. uff. di Leggi e Decreti. 
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Il ano capi -ale doveva essere mmiato p»- ine taHxi da obbli- 
gazioni e per an terzo d« asiooL E«a a obbligava ♦£ fimilaye in 
Napoli un grande ftabilimeato nei «piale à potesae costrofre la 
metà almenu di mtte le locomotiva^ e lii niuu II macexìale circo- 
tante neceawario aireserciaio delle strade fecatB napoIetaiLe e do- 
veva versare entra un mese una eanziorae di !♦) niTlTnTff ^ j^^^ 
in rendita al 5 per cento. 

La conce»iioae era tiaaata a aovaBitfaimi per le linee lombarde 
a cominciare dal 1.'' ^^mado 1^5^ e a 9& anni «ial L^ gennaio 
1^6^ per le linee napoletane. 

Lo Stato garantiva p« le linee Lamb«rde nn prodotto bratto 
annuo d'eaercixio di lire 2f} mila e per le altre di 29 mila al 
chilometro. 

Infine Io Stato accordava alla società un sna&db di 10 milioni 
di lire in danaro^ e nn altro «ii altri dieci milioni di lire in beni 
demaniali. 

L'ultima leg^e (1) di c^nalcbe importanza ebe concerne le fer- 
rovicy votata nel 1S62 fa quella delle strade ferrate della Sardegna 
concesse al signor Gaetano Semenza di Londra di non felice me- 
moria. 

Tutte le linee da Cagliari ad Iglesias, Oristano^ Omeri, Sassari 
Porto Torres e Terranova dovevano essere compiute successiva- 
mente di più tardi entro sei anni dalla data della legge; la con- 
ee»»ione era fissata a 99 anni dal 1 gennaio 1863; lo Stato ga- 
rantiva un prodotto netto annuo di 9000 lire per cbilometro e 
cedeva a titolo di sussidio 200 mila ettari di terreni ademprivili 
al concessionario. 

Nella discassione che si aggirò intomo alla necessità o meno 
delle ferrovie in Sardegna, al diritto di disporre dei beni, e al 
prodotto presumibile delle linee è degna di nota la osservazione 
del ministro Depretis, il quale disse che con tutto il sussidio e 
la ^Hran/.ia i costruttori avranno da perdere circa due milioni l'anno; 
forse egli arcva ragione. 

(I; Le«K<5 4 genn. 1803 N. 1105. 
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Negli anni 1863 e 1864 i progetti di legge per !a concessione di 
nuove linee sono due soli, uno riguardante la ferrovia Cuneo- 
Moùdovi.e l'altra la Gallarate- Varese ; il primo fu dalla Camera 
dei Depuriti respinto, e il secondo approvato senza discussione. (1) 

Nello stesso periodo di tempo furono proposte le seguenti 
cessioni allo Stato: 

della linea da Novara a Cava d'Alzo che non venne accettata; 
della parte di strada ferrata detta Vittorio Emmanuele che 
trovavasi sul territorio italiano con tutte le ragioni, diritti e ca- 
richi spettanti alla società in ordine al traforo del Cenisio. 

Però il signor Carlo Laffitte presidente del Consiglio d'ammi- 
nistrazione della società V. E. vincolava a questa cessione, la 
concessione per la costruzione e per l'esercizio delle ferrovie 
Calabro- siculo rafforzando questa domanda col far intendere 
che egli era possessore d' un numero di azioni della allora esi- 
stente Società anonima per le ferrovie calabro-sicule superiore a 
quello prescritto dagli statuti per operarne lo scioglimento, il 
quale doveva aver luogo a norma dell'articolo 30 della conven- 
zione affine di fondare la nuova società il cui capitale doveva 
essere composto due quinti per azioni e tre quinti per obbligazioni. 

I nuovi concessionari dovevano costruire e porre in esercizio 
una linea da Taranto a Reggio con diramazione per Cosenza ed 
una linea da Messina a Siracusa, e da Catania a Palermo con 
diramazioni per Girgenti e per Licata; il termine massimo per 
l'apertura di queste strade ferrate era fissato al 1 gennaio 1867. 
Il Groverno si riservava la facoltà di comprendere nella stessa con- 
cessione anche le linee Palermo. Trapani-Marsala; infine la società 
si obbligava di costruire una linea dalla foce del Basento alla lon- 
gitudine di Potenza, per la quale il Q-overno si vincolava a dare un 
sussidio annuo di 16,000 lire per chilometro, laddove per le altre 
linee questo sussidio era limitato a 14,000: per tutte poi valeva la 
condizione che oltrepassando il prodotto lordo le 12,000 lire il con, 
tributo governativo dovesse venire ridotto secondo date norme, 

(1) Legge 11 agosto 1863 N. 1441. 
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« il reddito lordo totale, tra prodotto d' esercizio e sussìdio non 
potesse sorpassare le 29,000 lire annue per eliilometro, la qual 
cosa avvenendo il Governo sospendeva dì corrispondere qualunque 
BUBsidio, e anzi diventava partecipe del terzo di quell'importo che 
avesse da sorpassare le 29,000 lire. 

Il prezzo delle linee Vittorio Emmanuele cedute aJ Governo 
era concordato in lire 2,226,000 di rendita da inscriverei sul libro 
del Debito pubblico italiano. 

La couccBsione delle calabro-sicule doveva durare 99 anni dalla 
data della convenzione. 

n progetto fu adottato dalla Camera, dopo non lunga discussione 
intorno ad importanti variazioni del tracciato, il 1 agosto 1863. (IJ 
Anche in questa votazione la ragione politica oscurò e vinse tutte 
le altre; di ciò fa fede 1' ultimo periodo della relazione della Com- 
missione parlamentare cosi concepito: < La Commissione si lusinga 
< che il Parlamento convinto dell'importanza non meno economica 
« che politica del disegno di legge del quale le fu dato l'esame 
« vorrà onorarlo dei suoi sufTragi, e che mercè il suo buon volere, 
« possa non essere lontano il giorno in cui il vapore percorrendo 
« tutlt la Penisola, compia naalerialmenle qu.5irurità nazionale cha 
« è ntJ cuori^ di tutti gl'Italiani e cilìe leggi della nnova Monar- 
« chia. n 

Infine è da menzionare ancora la legge per la convalidazione 
di quattro milioni di maggior spesa occorrente nella costruzione 
della ferrovia ligure: essa fu approvata dalla Camera bassa il 15 
giugno 1864. 

Con questa finiscono le leggi ferroviarie che portarono aggravi 
diretti al bilancio dello Stato, nel primo periodo delle ferrovie 
italiane. 

Rimangono ancora da riferire brevemente alcune interpellanze 
ed altri incidenti avvenuti in quel tempo in ordine alle ferrovie: 
essi tutti fanno testimonianza della fretta e della buona fede che 
regnò nei primi anni delle costruzioni lerroviarie. 



(1) Legge 25 agosto 1863 N. 1440. 
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La prima interpellanza fu mossa dal dep. Tigoni circa alla fer- 
rovia Brescia-Pavia stata concessa alla società delle Meridionali 
con una sovve nzione di 10 milioni di lire mentre la società lom- 
barda godeva di un diritto di prelazione sulla medesima via. 

Le due società s'erano messe a litigare, e frattanto la linea che 
nel termine di due anni dalla data della concessione doveva essere 
costruita ed aperta dalle Meridionali, scorsi già 14 mesi non era 
stata neppure cominciata. Il dep. Cadolini a conferma di questo 
asseriva che nella sezione Cremona-Brescia, che doveva essere 
inaugurata secondo la convenzione nel febbraio 1864, non era 
stato alla fine del novembre 1863 neppur ancora determinato sul 
terreno il tracciamento. 

Furono udite anche alcune lagnanze perchè le Meridionali, 
benché società italiana, ordinasse il materiale mobile airestero. 
Il ministro dei lavori pubblici (Menabrea) assicurò che si intro- 
metterebbe possibilmente in questo ed anche per comporre la 
vertenza suaccennata, ed accettò un ordine del giorno che rac- 
comandava a lui quello che gli era impossibile di fare con mezzi 
umani cioè che la legge che voleva finita fra dieci mesi circa la 
linea Brescia-Pavia avesse pronto ed esatto compimento. 

E facile immaginare quale effetto facciano simili finzioni par- 
lamentari rispetto al paese. 

Altra interpellanza sul medesimo soggetto e per le stesse ra- 
gioni della suesposta venne fatta di nuovo dal dep. Cadolini il 22 
febbraio 1864 e provocò una delle solite risposte che danno i 
ministri quando non vogliono o non sanno dir nulla. 

Il giorno 6 giugno 1864 il deputato Macchi domandò se ci sia 
nulla di vero intorno alla vendita delle ferrovie dello Stato, e il 
ministro dei lavori pubblici (Menabrea) rispose che a nello stesso 
a modo che la Camera ha libertà intera di approvare o disappro- 
tt vare i contratti che le sono dal Groverno sottoposti, il Go- 
(JL verno reclama esso pure piena libertà nello stipulare ciò che 
tt crede più utile allo Stato d e dopo ciò il deputato Macchi cre- 
dette di non svolgere la sua interpellanza. 

Quindi lo stesso giorno il deputato Valerio lon una interpel- 

5 
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lanza già da parecchi mesi aspettata^ censurò con vivezza e severità 
due regolamenti (13 e 20 dicembre 1863) per il genio civile, e 
due altri (21 ottobre 1863) per definitivo ordinamento della sor- 
veglianza e del sindacato delle strade ferrate concesse alFindustria 
privata. E naturale che noi non ci occuperemo che di quelli che 
riguardano quest^ultimo argomento. 

L'interpellante rimproverava che questi regolamenti prescrivono 
una sorveglianza tanto minuziosa, che gl'impiegati governativi vo- 
lendoli Qsservare, prima di tutto dovrebbero esser tanto numerosi 
quanto gl'impiegati delle società ferroviarie, e poi sarebbero co- 
stretti di rifare per conto del Governo ogni operazione che a 
quelli incombe per conto delle compagnie. E non potendo far ciò 
che cosa ne avverrà? — u Ne avverrà che i commissari non sor- 
a veglieranno perchè non possono sorvegliare nel modo che voi 
u pretendete da loro, w 

Ma allora piuttosto che aver doppio il numero degl'impiegati 
per far eseguire due volte gli stessi lavori, o piuttosto che le ap- 
u provazioni diventino in sostanza null'altro che mere formalità, 
u assuma lo Stato le costruzioni e l'esercizio di tutte le strade fer* 
a rate, e sarà certo men cattivo sistema codesto, che quello di 
u dare all'industria privata queste strade per poi controllare ogni 
u loro atto, per controllare ogni lavoro, per togliere ogni libertà 
u d'azione, per rifare ogni esame, ogni deliberazione, per du- 
u plicare insomma la spesa necessaria ed alla società ed allo Stato, t? 

Il ministro ribadi con discreto successo le critiche del deputato 
Valerio, rilevando l'importanza non solo, ma la necessità della 
sorveglianza governativa e della ingerenza negli orari ferroviari, 
nell'esame del materiale rotabile e non meno nei particolari più 
minuti della costruzione, osservando come per fino nelle relazioni 
tra appaltatori e subappaltatori la intromissione del Groverno ab- 
bia dato buoni frutti. 

Per ultimo ci rimane ad esamiuare i risultati dell'inchiesta par- 
lamentare sulle ferrovie meridionali, proposta dal deputato Mor- 
dici nella seduta del 21 maggio 1864. (1) 

(1) Atti del Pari. 1864. Camera dei Dep. pag. 2526, 3)96,3414 e seg. 
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Egli cominciò il suo discorso magnificando Timportanza e Tuti- 
lità dei lavori pubblici in generale e delle ferrovie in ispecialità 
le quali tolgono all'unità dellltalia gli ostacoli che dalla forma 
stretta ed allungata della penisola derivano. Ma pur troppo accanto 
al bene si manifesta sempre il male; la necessità di gigantesche 
opere pubbliche suscitò la febbre di guadagni smodati e fortificò 
sempre più il culto della speculazione. 

E Timmaginazione popolare esagera il dilatarsi e il crescere 
della corruzione facendo segno al sospetto anche i nomi pii!i il- 
libati. 

Da qualche tempo voci sinistre, insistenti, ripetute si sono di- 
vulgate per la stampa a riguardo delle ferrovie meridionali, noi 
dobbiamo occuparcene , la Camera deve procedere risolutamente 
con un atto solenne di moralità, la Camera deve volere che la 
luce si faccia e che si faccia al più presto. 

Egli proponeva quindi la seguente deliberazione : 

a LA CAMERA, 

u Considerando che la pubblica opinione è gravemente preoc- 
u eupata da fatti relativi alla società delle ferrovie meridionali, i 
u quali fatti si vorrebbero imputabili a qualche individuo rive- 
tf stito della qualità di deputato ; 

< Delibera che si proceda ad un^nchiesta parlamentare; la 
u quale metta in luce se e fino a qual punto sia stata rispettata in 
u quelli la dignità della rappresentanza nazionale, e proponga i 
a mezzi atti, ove sia d'uopo, a dare soddisfazione alle esigenze 
u della pubblica moralità w 

Presero la parola il ministro dei lavori pubblici (Menabrea) e 
quello degli interni (Peruzzi) per appoggiare la mozione del de- 
putato Colombani tendente a rimandare ad altro giorno, se non 
la discussione, almeno la votazione della proposta Mordini : ma 
dopo. brevi osservazioni del proponente e dei deputati Di-Petti- 
nengo, Bargoni e Chiaves la nomina d'una inchiesta fu approvata 
a quasi unanimità, deferendo al presidente della Camera la scelta 



dovi 



compon 



la commisGÌone 



dei sette membri che 
quirente. 

La relazione della OomiaissioDe fu letta dal dep. Piroli nella 
seconda tornata del 15 luglio. 

Premesse alcune notizie intorno agli sforzi fatti dai ministri 
Peruzzi e Depretis per indurre altri capitalisti stranieri che non 
fossero Roihschild ad assumere la costruzione delle ferrovie 
italiane ed accennato ai consigli e alle sollecitazioni fatte da de- 
putati ed amici al conte Bastogì perchè sì mettesse a capo di 
una società di capitalisti italiani, la relazione viene alle duo for- 
mule delle obbligazioni che nell'ultima settimana del Inglio 1862 
furono diramate dall'iniziatore ai partecipanti dell'intrapresa. La 
prima conteneva il semplice obbligo di prender parte con un dato 
numero di azioni all'impresa delle ferrovie e di approvare sino 
d'allora le condizioni che venissero stabilite tra il Governo ed il 
rappresentante dei sottoscrittori ; nella seconda lettera obbliga- 
toria che venne presentata ai firmatari della prima pochi giorni 
appresso c'era oltre alla co^ia quasi perfetta di quella anche un'ag- 
giunta la quale diceva di approvare tutte le condizioni che il 
conte Basto^ concluderebbe col Governo: « purché vi assumiate 
« (proseguiva la lettera) a vostro conto l'appalto generale dcll'ese- 
« cuzione dei lavori dellestrade meridionali per la somma dì lire 
< 210,000 per chilometro, restando a carico della società il capitala 
« mobile, e le eventualità segnate sotto A. B. nell'annesso pro- 
■ spettto dal quale risulta la rendita presumibile di 10 li2 per 
« cento all'anno sul capitale sociale. » 

Indi i sottoscrittori si obbligavano a fare il primo versamento 
ad epoca stabilita, e la lettera terminava con questi due periodi. 

e All'oggetto che voi possiate presentare al Governo insieme 
1 alla vostra proposta la nostra obbligazione di partecipare alta 
TI predetta società anonima, vi rilasciamo un duplicato della prima 
n parte della presente sino alle parole: Che concluderete, col Go- 
ti verno Italiano. » 

« Costituita la società, vi sarà facoltativo di sostituire in vostro 
n luogo e vece gli altri assuntori dell'appalto generale della esecu- 
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n zione dei lavori delle strade meridionali al prezzo e condizioni 
n di cui sopra^ purché presentino le opportune garanzie a giudizio 
» del Consiglio d'amministrazione della società. > 

Alcuni azionisti che avevano sottoscritto la prima lettera si ri- 
fiutarono di sottoscrivere la seconda ; altri pochi che avevano 
firmato anche la seconda, sostennero poi d'essere stati tratti in 
ingannO; di avere apposto il loro nome in buona fede, senza leg- 
gerla. -» Ma comunque sìa avvenuta la cosa, la relazione afferma 
essere indubitato che la grande maggioranza degli azionisti sot- 
toscrìsse la seconda lettera, accettando le conseguenze che con- 
sistevano nel pedrere i profitti della costruzione delle ferrovie. 

Dal complesso delle testimonianze della Commissione risulte- 
rebbe che il conte Bastogi prima di diramare le due formule di 
sottoscrizione cedesse la costruzione delle ferrovie al Credito mo- 
biliare^ ai signori Brassey e compagni e a diversi capitalisti lom- 
bardi in ragione di lire 198,000 al chilometro, riservando a se la 
costruzione per lire 210,000 al chilometro rispetto agli azio- 
nisti. I quattordici milioni circa (prosegue la relazione) di utili 

< risultanti da questa combinazione a vantaggio del Bastogi si sa- 
c rebbero ripartiti per modo che una metà restasse al Bastogi, 

< e l'altra metà suddivisa per quinti sarebbe stata assegnata in 

< parte ai tre gruppi costruttori ed in parte riservata ad altre 
€ persone, tra le quali un testimonio annovera il deputato Su- 
« sani e il deputato Grattoni. Ma rispetto a quest'ultimo, lo 

< stesso testimonio aggiunge esser voce che il Grrattoni non ac- 
« cettasse poi l'offerta che gliene sarebbe stata fatta. 

E di fatto anche il dep. Grrattoni stesso narrò senza reticenze 
riserve che dopo aver consigliato ed assistito il conte Bastogi 
nelle trattative per la concessione, questi gli disse : io ho concluso 
« un buon affare, voi mi avete dato dei consigli e degli aiuti ed 
« è mia intenzione darvi un compenso. > 

Ma il Grrattoni non lasciò che il conte terminasse, e gli di- 
chiarò apertamente, che avendo avuto parte nella Commissione 
parlamentare, quell'offerta era per lui un'offesa. 

La Commissione indagò poi quanto fosse di vero intorno alle voci 
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ohe oorr^yaui» cìrci^ a 3 milioni dì lire distribuiti a 30 deputati 
UQiroocaaioue della votazione delle ferrovie meridionali e le trovò 
iufoudate. Ma in pari tempo essa constatò che l'opinione pubblica 
ria0uiii$i«e impressione sfavorevole quando riseppe il risultato delle 
oleaioui per il Consiglio d'amministrazione della nuova società^ 
porohò oltre al eonte Bastogi presidente e al deputato Susani se- 
gre tiu^io multarono eletti consiglieri altri 12 deputati di fronte 
a otto QOA deputati. « Neir opinione pubblica dice la reiasione : 
<k parve grave inconveniente che potessero chiamarsi ad aver parte 
« in uu^impresa sussidiata dal Governo un numero di deputati re- 
% lativamente molto forte, più grave ancora che fosse chiamato 
t a prendervi parte chi per ufficio aveva propugnato efficace- 
« mente in Parlamento Tapprovazione della concessione al Ba- 
« Mtogi. 

La Commissione venne poi ad esaminare le negoziazioni al- 
quanto intralciate tra il dep. Susani e la ditta Weil-Schott la 
^|Uale protendeva 1200 azioni sottoscritte nella prima delle let- 
tere aopra accennate, e rifiutate di sottoscrivere nella seconda 
toriuula proposta dal conte Bastogi, perchè la stessa ditta non 
voleva privarsi degli utili derivanti dalle costruzioni delle linee. 
Inoltre esistevano delle promesse deiristesso dep. Susani verso 
la ditta medesima, circa alla somministrazione del materiale mo- 
bile, da farsi alle ferrovie meridionali prima deirerezione di uno 
«tabilimento a Napoli che doveva aver effetto a norma delle con- 
venzioni tra la nuova società ferroviaria ed il Governo. 

Questa vertenza fu composta quando il signor Alberto Weil- 
Schott trovò il signor Balduino in una stanza del palazzo Ca- 
rignano ed ivi prese accordi per l'acquisto delle 1200 azioni; 
ringraziò poi per lettera il Susani, e sottoscrisse nella sede del 
Credito mobiliare la relativa obbligazione. 

Un ultimo fatto venuto in luce per mezzo della Commissione si 
riferiva all'avere il deputato Susani venduto in due volte alla 
ditta Weiss-Norsa la parte dei suoi utili statigli ceduti dal conte 
Bastogi e valutati in lire 1,100,000, verso il prezzo di 675,000: 
ed in prova di questa compartecipazione e susseguente cessione 
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del deputato in discorso, furono riportate una obbligazione di 
quest'ultimo alla ditta cessionaria ed una lettera dei costruttori 
Vanotti e Finardi al conte Bastogi nella quale rassicuravano che 
avrebbero pagato a lui la differenza di 12,000 lire al chilometro 
sui 584 chilometri ch'essi si assumevano di costruire, dichiaran- 
dosi pronti di stipulare un mandato notarile per cui lo eleggereb- 
bero loro procuratore irrevocabile ad esigere dalla società il prezzo 
di costruzione nei diversi mandati che saranno rilasciati alla so- 
cietà, e di questa somma fatta deduzione a suo favore della pre- 
detta somma di lire 12,000, al chilometro, egli passerebbe loro 
subito il rimanente franco di provvigioni. 

Questa lettera dei costruttori era inchiusa in una del conte 
Bastogi stesso la quale diceva: 

« Eguali lettere mi hanno allo stesso fine indirizzate i signori 
« Thomas Brassey Buddicam e Parent ed il signor Angelo Fra- 
« scara, altri costruttori delle ferrovie meridionali, ciascuno pel 
« gruppo del quale assunsero dalla società la costruzione. 

« Avendo voi (il dep. Susani) partecipato meco all'operazione, 
« in dipendenza della quale fu pattuito il premio delle lire do- 
€ doci mila per chilometro per modo che, di queste italiane lire 
€ 12,000 debbono essere assegnate a voi per ciascun chilometro L. 
€ 971,30, novecento settantuna e centesimi trenta, 1' 8, 094 per 
€ cento del premio totale; valga la presente a dichiararvi, come 
« vi dichiaro, che io verserò nelle vostre mani la suddetta somma 
« negli stessi tempi e modi nei quali il premio delle lire dodici mila 
« per chilometro di cui sopra, sarà da me incassato mediante 
« proporzionali ritenute sui pagamenti di abbuonamento e di 
« saldo che la società sarà per fare alle diverse imprese costrut- 
€ trici sopra nominate. 

Dopo tutto questo la Commissione veniva unanimamente alle 
seguenti conclusioni: 

1.° € Qualunque voce o sospetto di corruzione esercitata verso 
€ uno o più deputati nella occasione della discussione e vota- 
le zione della legge sulle ferrovie meridionali è rimasta piena- 
« mente smentita. 



2." « Egualmente è pieDamcnte eìimÌDato ogni sospetto 'a ca- 
t rico di qu6i deputati che pur avendo avuta ingerenza nei la- 
i: vori parlamentari nella stessa occasione, accettavano di far 
e parte dell'amministrazione della società italiana per le strade 

I ferrate meridionali ; 

3.° * Consigliano ad ogni modo il pubblico interesse e la di- 

II gnità della Camera, che ei abbia a stabilire per legge la 
t incompatibilità della qualità di deputato colle funzioni di am- 
t miniatratore d'imprese sovvenute dallo Stato, o con qualun- 
t que altra ingerenza che implichi cooditto coll'interesse pub- 
t blico; 

4," « Che il deputato Sugani quando era membro della Com- 
! missione parlamentare nominato dagli uffici, per dar parere 
I sulla proposta ministeriale presentata al Parlamento nel 16 
t giugno 1862 — si fece consigliatore e propugnatore primo 
[ presso il deputato Bastogi del progetto di costituire la società 
( italiana per la eostruzione ed esercizio delie ferrovie meridio- 
I nali, e si adoprò in diversi modi, ed anche con ingerenza di- 
; retta nella parte meramente economica e di speculazione 
; nelle varie operazioni che precedettero la presentazione al 
: Parlamento della proposta Bastogi, pur continuando ad adempiere 
i alle parti di commissario; al quale ufficio, nel concorso delle 
I circostanze suindicate, avrebbe dovuto rinunziare, onde rimuo- 
I vere persino l'ombra del più lontano sospetto che nella inge- 
I ronza sua e negli studi e lavori della Commissione parlameo- 
p tare continuasse a coadiuvare l'attuazione di quel progetto che 
I intanto si stava maturando fuori del Parlamento; 

5." n Che gravi argomenti persuadono a ritenere che L. 1,100,000 
I rappresentanti una parte degli utili ricavati dal Bastogi nella 
> cessione della costruzione e che ÌI Suaani ebbe a cedere al 
1 Weiss-Noraa pel corrispettivo di lire 675,000 fossero il premio 
I riserhato e dato al Stisani per la sua cooperazione ; 

6. n Che il Bastogi Ìl quale non poteva ignorare che il depu- 
I tato Susani faceva parte della Commissione parlamentare, do- 
I veva rispettare nel Suaani e nell'interesse delle stesse istituzioni 
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n nostre quella posizione, non doveva accettarlo o sceglierlo 
7) come cooperatore all'attuazione del suo progetto; 

?•** Ti Che se le lire 1,100,000 furono effettivamente le rimu- 
7)- nerazioni dei servigi e della cooperazione del Susani, il depu- 
Tì tato Bastogi nelle circostanze di fatto preindicate, avrebbe tanto 
Ti più mancato al rispetto dovuto alla qualità, che rivestiva il 
7ì Susani, in quanto che mentre riguardo al Grattoni l'offerta 
79 non accettata di un compenso fu fatta dopo che la legge sulla 
7ì concessione al Bastogi era già stata votata, riguardo al Susani 
rr si verificherebbe invece che la sua cooperazione sarebbe stata 
n interessata precedentemente alla discussione e votazione. > 

Nella seconda tornata del giorno susseguente fu votato per ap- 
pello nominale un ordine del giorno proposto dal dep. Boggio, 
del seguente tenore: 

tt La Camera approvando le conclusioni della Commissione, si 
7) riserva di deliberare sull' articolo 3 e passa all' ordine del 
ri giorno, tì 

La votazione diede per risultato 153 si, 10 no, e 43 astensioni. 

La riserNra circa all'articolo 3 diede occasione ad una discus- 
sione piuttosto vivace nel giorno 17 luglio, la quale condusse ad 
essere votato alla quasi unanimità l'ordine del giorno Mari e 
Biancheri cosi concepito : 

€■ La Camera invita il Ministro a proporre un progetto di legge, 
€ col quale si provvegga ai casi in cui può essere conflitto tra 
€ l'interesse personale e l'interesse generale nella funzione di 
€ deputato e passa all'ordine del giorno. » 

III. 
1865 — 1875 

Eccoci all' epoca degl' imbarazzi finanziari. 

Prima ci si presenta una legge votata senza discussione il 23 
marzo 1865 dalla Camera dei Deputati; essa riguarda la Società 
delle ferrovie sarde alla quale cominciavano a far difetto i capi- 
tali per proseguire i lavori a norma delle convenzioni e dei capi- 
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tolatù II relatore della legge (Mancini) (1) faceva osservare come 
dopo due anni e due mesi non essendo ancora stata emanata la 
legge che permettesse di consegnare alla Società i 200, 000 ettari 
di terreni ademprivili ad essa spettanti fosse richiesto dall' inte- 
resse stesso della pubblica amministrazione di restituirle in tre rate 
i tre milioni di cauzione depositati a mani del Governo sosti- 
tuendo a questa garanzia la rinunzia da parte della Società stessa 
all'esercizio del diritto di alienare i beni ademprivili predetti, 
sino a tanto che non fossero aperti all' esercizio per lo meno 150 
chilometri di ferrovia. Si pattuivano inoltre a garanzia del Go- 
verno parecchie altre cautele che qui è inutile riprodurre. 

La suaccennata deficienza di capitali e la difficoltà di trovarli 
a eque condizioni sono rese manifeste dal fatto che secondo la 
relazione parlamentare, l'amministrazione della Società giudicava 
a non potersi emettere nelle presenti contingenze le obbliga- 
a zioni della Società medesima senza assoggettarsi • a gravose 
a condizioni pericolose pel credito della compagnia, né potersi 
u invitare gli azionisti ad un nuovo versamento prima di mo- 
u strar loro che V assegno di 200, 000 ettari di terreni già sia 
« un fatto compiuto, tì 

Lo stesso di ( 23 marzo ) cominciò la discussione del progetto 
di legge per il riordinamento e 1' ampliazione delle reti ferroviarie 
del Regno; essa durò sino al 12 aprile. In un breve riassunto 
come il presente è impossibile di toccare tutte le varie questioni 
che vennero a galla nella lunga discussione che occupa nei ver- 
bali più di 220 pagine di stampa in foglio oltre le 84 pagine che 
comprendono le relazioni, gli allegati e i disegni di legge i quaii 
sono due, più alcuni articoli di modificazioni ; il primo disegno fu 
presentato al Parlamento il 30 giugno 1864 dai ministri Menabrea 
( lavori pubblici ) e Minghetti ( finanze ) e il secondo il giorno 
29 novembre dello stesso anno dai ministri Jacini e Sella; le con- 
venzioni poi e gli atti modificativi portano varie date che vanno 
dal 22 giugno 1864 al 17 febbraio 1865, e fanno capire che 

(1) Atti del Pari. C. d. Dep. Anno 1865, p. 5075. 
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lunghe^ difficili e intricate devon essere state le trattative coi vari 
gruppi ferroviari interessati. 

Anche la relazione parlamentare ( relatore Correnti ) in concor- 
danza a ciò è divisa in due, cioè in una relazione propriamente 
detta che porta la data del 17 decembre 1864 e in un supple- 
mento posteriorie. 

Quali furono i moventi di queste leggi? Il movente fu uno 
solo: la scarsità di capitali tanto per parte dello Stato quanto 
per parte di alcune compagnie ferroviarie. 

E bene rammemorare che a quei tempi si agitava «a questione 
della soppressione delle corporazioni religiose, che si stava creando ' 
la prima armata nazionale italiana, e che il giorno susse- 
guente alla votazione delle leggi ferroviarie s' iniziava la discus- 
sione su due progetti di legge per provvedimenti finanziari (recte 
aumento d' imposte) e per ottenere la facoltà di contrarre un pre- 
stito di 425 milioni. 

Si diceva allora che il deficit probabile per 1' anno 1866 avrebbe 
sorpassato i 600 milioni e nella relazione stessa sui progetti in 
discorso troviamo scritto che u il solo esercizio del 1864 avrebbe 
tt lasciato un' eredità di oltre 316 milioni di passivo, e che anche 
tt a voler ammettere le più favorevoli previsioni, quelle cioè del 
tt bilancio presentato dall' onorevole Minghetti w il manco proprio 
dell' esercizio del 1865 era da calcolarsi in 227 milioni. 

Riesce evidente che in siffatte condizioni u V etema disputa- 
« zio ne se si debba preferire il sistema di mantenere le strade 
tt ferrate nelle mani dello Stato o affidarle all' industria privata 
tt non aveva nessuna utilità pratica, tì Anzi la commissione par- 
lamentare pur riconoscendo che il sistema misto u che ha molte 
tt parti lodevoli come ne fanno prova anche il Belgio e la Prussia, 
tt nella situazione delle nostre finanze sarebbe un partito fanta- 

tt SticO. (1) Jì 

Anche il ministro Sella nel suo discorso del 4 aprile non celò 
le sue simpatie per le ferrovie governative, simpatie però inca- 
tenate dalla impossibilità finanziaria. 

CI) Atti del Pari. Cam. d. Dep. Anno 1865, p. 4064 
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A che partito, si domandara egli, bì poteva ricorrere per co- 
struire con celerità le ferrovie in Italia? 

u Forse al partito di far costraire queste ferrovie dallo Stato ? 
' Ebbene, a costo di apparire come diceva ieri l'onorevole Va- 
" lerio, eretico anch' io presso alcuni, non vi nasconderò che per 
' lunga pezza ebbi una grande simpatia per la costruzione delle 
" ferrovie per opera dello Stato. Sono atato avvezzo qui a vedere 
" ferrovie magnitìcamente costruite, e relativamente parlando, con 
" molta economia ; io sono stato avvezzo dicea T onorevole Va- 

• lerio, a veder sorgere una scuola di ralenti ingegneri ed ap- 
" paltatori di costruzioni ferroviarie, ed avevo ed ho tuttora la 
' profonda convinzione che, se con questo sistema si fossero potute 
' costrurre le linee italiane, certo ai sarebbero fatte con bastante 

• celerità e soprattutto con utile del progresso economico e tecnico 

• del paese. 

' Ma, signori, era egli possibile adottare questo sistema ? 
' Malgrado ch'io nutrissi queste idee nel 1862, col mio onorevole 
" collega Depretis, come ministro delle linanze, dovetti abbando- 
' narle, e la qualità d'ingegnere fu vìnta dalla necessità tìnan- 
' ziiiria, laonde dovetti fare quesio sacrifizio, e convenire che 
" non era possibile che lo Stato s' incaricasse di fare rapidamente 
" le ferrovie all' Italia. (I) , 

I deputati Michelini, Avezzana e pochi altri spezzarono qualche 
lancia in favore dell'opinione contraria, cioè dell'assoluta libertà, 
ed ampia concorrenza ferroviaria sull'esempio degli Stati Uniti e 
dell' Inghilterra, ma anch'essi dovettero qual più, qual meno rico- 
noscere 1' impossibilità di porre in atto presso dì noi codesto 
sistema. 

Quindi è che bisogna persuadersi d'accordo colla commissione 
essere state non soltanto ragioni di convenienza amministrativa 
quelle che consigliarono il Governo ad associarsi nella grande 
opera delle strade ferrate l' industria dei privati ma pcincipct/mantó 



(2) Atti del Pari. Cam. d. 



. Anno Ì^Gó, p. 5228. 
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l' impossibilità in cui trovavasi l'erario pubblico di fornire le mi- 
gliaia di milioni che occorrevano per siffatte imprese. (1) 
Ma di quei tempi c'è davvero il caso di dire 

S'AMca pianse, Italia non ne rise; 

perchè se si eccettua il gruppo dell'Alta Italia e Sud-Austriache^ 
poste sotto il potente patrocinio dei Rothachild^ e le ferrovie 
livornesi; tutte le altre società navigavano in acque poco nitide 
e tranquille. 

Perciò oltre alla vendita delle ferrovie dello Stato per il prezzo 
di 200 milioni; che dovevano giovare alle finanze nazionali^ si 
pattuirono diverse agevolazioni e vantaggi veri e propri tanto a 
prò' della società delle Romane che venivano allora di molto 
ampliate per la loro fusione con le livornesi, maremmane^ e toscane 
centrali e per la concessione di nuove linee: quanto a favore delle 
Meridionali; alle quali in sostituzione delle costosissime e difficili 
linee Foggia-Eboli per Gonza, e Ceprano-Popoli veniva con- 
cessa una linea da Foggia a Napoli per Benevento, una da Termoli 
all'incontro della linea anzidetta tra Telese e Benevento, ed una 
da Pescara a Rieti per Popoli e Aquila. Queste linee dovevano 
essere ultimate e aperte all'esercizio entro tre, quattro e cinque 
anni in ordine alla testé fatta enumerazione, dalla data dell'ap- 
provazione governativa, osservate alcune altre clausole di minor 
importanza. 

Inoltre si riscattava dalle Romane la linea Bologna-Ancona 
con la diramazione per Ravenna e la si affidava alle Meridionali. 

Delle altre varie modificazioni e aggiunte alle concessioni con- 
tenute nella stessa legge sarebbe troppo lungo discorrere qui, 
tanto più che alcune verranno chiarite nel riassumere la discus- 
sione che segui. 

Come fu accolta dal Parlamento questa legge ferroviaria ? Com- 
battuta da molti e valenti fu accettata dalla maggioranza come 
una necessità imperiosa col fermo convincimento di non poter 
fare diversamente. 

(1) Atti del Pari. e. d. Dep. Anno 1865, pag. 4856. 
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Gli oppositori più strenui e tenaci furono i deputati Depretis, 
Cadolini^ Valerio e Boggio. 

Anche il dep. Bonghi che parlò il 24 marzo e distinse in questa 
legge tre parti: una riflettente la vendita delle ferrovie dello Stato, 
la seconda la formazione dei gruppi, e V ultima una mutazione 
radicale di alcuni tracciati^ riconobbe essere il contratto di ven- 
dita non nato eccellente e per alcune pretese accampale dal 
gruppo Rothschil^ dopo la convenzione di settembre peggiorato, 
quindi i patti cosi cattivi che agli occhi stessi della Commissione 
non fu salvato che dalla promessa fatta dalla società acquirente 
di concorrere con 10 milioni per il primo passaggio alpino che 
oltre quello del Moncenisio si potrà eseguire in Italia. Tuttavia 
egli non poteva consigliare di respinger il progetto di vendita. 

In quanto alla fusione delle ferrovie del centro d' Italia, egli 
negò che vi sia necessità e convenienza di farla. I gruppi ferro- 
viari bisogna che si formino da se, per concordanza d' interessi 
mediante un processo lento ma sicuro. Invece in Italia ■ quando 
^ avrete, in questa fretta di aggruppare, creati degli interessi 
, potenti come farete a dissolverli? Quando avrete sollevato dì- 
^ nanzi a voi degli ostacoli, come li vincerete ? A foi-za di altri 
y, sacrifizi, di altri dispendi. Non è meglio risparmiarli ora, e poi 
» entrare più a rilento per una via in cui nulla vi sforza e che 
^ non avete ancora studiata? (1) 

Calcolati poi gli aggravi sopportati sino allora dallo Stato, e i 
nuovi che era in procinto di addossarsi trovò che questi erano 
superiori agli antichi e precisamente 

di 975,000 a favore delle Livornesi 

, 2,810,932 a favore della Centrale Toscana 
y, 433,566 a favore delle Maremmane e di circa quattro 

milioni per anno a vantaggio delle Romane sulla sola linea da 
Bologna ad Ancona colla diramazione per Ravenna. 

E quest'ultima società egli la descrisse in pochi tratti di sa- 
pore cosi acremente umoristico che ci piace riportarli letteralmente. 

(1) Atti del Pari. Cam. d. Dep. Anno 1865, p. 5107. 
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* 

„ E una società^ diceva egli, che ha qualcosa di favoloso, di mi- 
, sterioso: è sempre giù, e sempre su; non trova danaro e ante- 
^ cipa sulla costruzione delle strade; non trova chi compra le 
„ sue obbligazioni ; trova chi le accetta in pegno ; e gliene dà una 
„ somma che resta un segreto. Dev'essere un genio davvero colui 
, che conduce cosi la società delle strade ferrate romane, per 
, monti e piani, per valli e per dirupi. „ 

, Si diletta di quella strettezza di curve e di quell'arduità di 
, pendenze, che il capitolato la sforza a schivare nelle strade che pur 
„ costruisce. É certo che niente meno che un genio avrebbe po- 
, tuto guidare sinora trafelata ed anelante, questa società bizzarra, 
« splendida, misera, buia, sbrigliata, che chiede e dà insieme, e 
« corre, corre insino a che non urti in un ostacolo avanti a cui 
y s' arresta e tende la mano e dice aiutatemi, o la mia rovina 
« vi farà maggior danno, che non vi farebbe la spesa che io vi 
9 chiedo ancora per me. Chiede insieme e comanda. Questa poesia 
» di un uomo d'affari io non l'ho studiata, non ve ne posso, non 
, ve ne so esporre l'estetica. 

Poi rivedendo le bucce e i conti alla società rammentò che 
nel 1862 essa aveva computato che le strade dovevano costarle 
206 milioni ed invece nel 1865 essa diceva : 4^ Ho sbagliato i cal- 
a coli ne devo spendere 313. Dunque trovate modo di darmi 
tt il resto, altrimenti son nelle secche e non mi muovo. E la so- 
u cietà della Romane è più forte di voi, è più forte del Parla- 
tf mento italiano, perchè, come essa non è andata avanti che per 
a mezzo di obbligazioni e come codeste obbligazioni hanno più o 
u meno implicita una garanzia morale o legale del Governo ita- 
tt liane quanto più date, tanto vi sentirete più stretti e sforzati 
u a dare... tì 

Infine osservava che a voler tirare coi denti le garanzie e i 
prodotti delle linee essa giungerebbe a pagare tutt'al più gl'inte 
ressi delle obbligazioni e invece l'amministrazione pagò anche 
il 5 per cento sulle 170,000 azioni ordinarie e straordinarie, evi- 
dentemente mangiando sui capitali che pigliava a pr^^stito. 

E si che tra lavori fatti e sussidi fra i quali 38 milioni per la 
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Ligure e per quella di S. Severino-Avellino, d«ti e da darsi alle 
romane la Commissione stessa riconosceva che il Governo fu largo 
di ben 92 milioni. 

E quale sarà il risultato di questi sacrifizi? La creazione di 
una società con 127 milioni di lire in azioni e 515 in obbliga- 
zioni cioè il quinto in azioni e quattro quinti in obbligazioni, di 
una società che non trova riscontro in Europa^ senza garanzia 
in se stessa e per conseguenza sen^a credito. « E questo cada- 
a vere cosi spesso galvanizzato a cui si voleva rifondere vitii, 
u questo cadavere è mangiato per tre quarti da quelli che son 
u chiamati a rifarlo ; cosicché si trova alla fine con questo miglio- 
u ralnento dopo la combinazione, che mentre nel 1860 le rima- 
ti neva secondo la relazione Valerio, da distribuire per le sue 
« azioni due milioni e più mila lire, dopo la combinazione si tro- 
u vera a non poterne distribuire che un milione e 900 mila (cioè 
u l'uno e mezzo per cento circa); e ad onta di ciò è certo, «sog- 
u giungeva l'oratore, » che la società romana pagherà il 5 per 
u cento agli azionisti usque ad mortem. » 

Egli consigliava quindi a lasciar le società responsabili del 
loro agire e morire se non sanno vivere ; voleva che non si ri- 
maneggiassero i contratti delle società; anche lo Stato a questo 
modo ne trarrebbe vantaggio perchè per quanta astuzia e sotti- 
gliezza abbiano i ministri ingegneri, gli amministratori delle fer- 
rovie hanno più sottigliezza di loro. 

Passando alle Meridionali egli non scorgeva una grande utilità 
per lo Stato nel sostituire alla garanzia di prodotto lordo di 
29,000 lire per chilometro una sovvenzione chilometrica di 22,000 
lire prima, eppoi di 20,000 lire. Quello che infine gli pareva del 
tutto inaccettabile era il sostituire ai due passaggi da Foggia a 
Contursi, e da Popoli ad Avezzana, tre altri cioè : da Foggia a 
Benevento, da Termoli a Napoli e da Pescara ad Aquila e 
Rieti. 

E rifacendo calcoli di garanzie, compensi, sussidi e spese di 
costruzione gli risultava il fatto com'egli diceva, incredibile ma 
vero, che u nel caso non si facessero colla combinazione del mi- 
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tt nistro i due varchi di Gonza e di Avezzano avremmo a spen- 
41 dere lire 18;462;367; e nel caso che li facessimo ci basterebbe 
tt spendere solò lire 15;622^000. 

u A fare adunque quei varchi, ed ogni altra strada proposta ante- 
tt.riormente si spenderebbero per le provincie meridionali lire 
tt 2,840,367 di meno che a non farli, w 

Il dep. Depretis si mostrò il più stringente e accanito opposi- 
tore della legge ferroviaria e per combatterla prese la parola 
parecchie volte. Sulla legge in generale osservò ch'essa non è 
una concessione o un contratto, che si possa mutare il giorno 
dopo, migliorare, ma che si tratta a di una specie di grande 
tt fedecommesso che noi istituiamo per 99 anni sul servizio dei 
tt trasporti in Italia, è più che un contratto ; potrebbe essere un 
tf trattato poiché il capitale non ha patria e tutti i governi di- 
u fendono gl'interessi dei loro cittadini, potrebbe esser tale atto 
«fi e tale vincolo da non poter esser sciolto che colla guerra o 
tt colla rivoluzione, n 

Il discutere intorno al miglior aggruppamento delle ferrovie in 
Italia gli pareva un perder tempo: u si possono ordinare le fer- 
tt rovie in un provvisorio che non sia troppo provvisorio, o in 
a un definitivo che possa meritar questo nome, quando l'assetto 
tt politico non è ancora intieramente fissato ? 

Neppure la capitale, il centro della nazione è definitivamente e 
realmente fissato, dunque quello che si deve fare è un prov- 
visorio. 

Circa alle nuove concessioni scorgeva un gravissimo difetto nella 
poco insistenza per la costruzione della linea Parma-Spezia, la 
cui grandissima importanza politica e strategica è incontestata. 

In quanto alla vendita delle linee governative non sapeva ren- 
dersi ragione del perchè una sola compagnia dovesse possedere 
tutte le ferrovie della valle padana; anche se possedendo il Veneto si 
potesse formare una compagnia intieramente italiana questo ag- 
gruppamento non sarebbe un buon concetto economico. 

Le condizioni poi della vendita erano troppo dure ; si cedeva 
per 200 milioni verso pagamenti rateali di 25 milioni Tuno senza 

6 
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compenso d'interessi; ciò che secondo il calcolo di altri deputati 
corrispondeva a 175 milioni n^tti airincirca^ un complesso di ot- 
time linee che erano costate allo Stato 245 milioni in un tempo 
in cui il prezzo del denaro era molto minore e che rende- 
vano al momento della vendita poco meno di 14 milioni netti 
all'anno. 

Esaminati quindi i patti della fusione delle quattro ferrovie 
della media Italia li giudicò per alcuni riguardi poco precisi ed 
in molte parti onerosi per lo Stato ; biasimò che ogni singola 
delle quattro società che si fondevano conservasse i propri sta- 
tuti, e fu un vero uccello di malaugurio per le Romane in par- 
ticolare. Disse che quando si vede che questa società sopra il 
costo vero e proprio di costruzione della linea Castel Bolognese- 
Ravenna di 177,000 lire il chilometro spese 61,000 lire per in- 
teressi, commissioni ecc. ecc. si è indotti a pensare che la sua 
costituzione organica non è buona, che ci dev'essere un vizio or- 
ganico che la rode. 

E dopo aver parlato dei malanni da noi in parte già accennati 
dell'affare Mirès terminò la critica di questa società dicendo: Io 
« dunque ho sommato i sacrifici che si fanno per la fusione delle 
« Romane: sono ben oltre 92 milioni di lavori che si abbando- 
« nano alla nuova società, sono 4 milioni di maggiori guarentigie 
« a un dipresso; più, si compensa con troppo elevato prezzo la 
« ferrovia d'Ancona. 

« Cosa ci costa la ferrovia d'Ancona in questa combinazione? 
« Ci costa 54 milioni che tale è il valore delle obbligazioni che 
« ci assumiamo; ci costa 5 milioni di sussidi che abbiamo 
« abbandonati per la strada di Ravenna, ci costa 4 milioni al- 
« l'incirca che noi valutiamo nella combinazione generale come 
€ spesa che compensiamo con sussidi alla società delle strade 
€ ferrate meridionali, questa linea effettivamente dunque ci costa 
« 63 milioni e dedotto il sussidio ravennate 58. Un nuovo sacri- 
« ficio, a mio avviso, da aggiungersi ai 92 milioni, di una ventina 
* di milioni oltre la maggior guarentigia di 4 milioni annui. 

« Ora io non credo che questa combinazione valeva questa 
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« somma; non credo che possa meritare tanto sacrificio la costi- 
« tuzione di una società che non ci si dimostra veramente solida, 
« bene ordinata, e col suo ordinamento amministrativo non ci as- 
« sicura sulla sua stabilità. In conclusione questa legge non èfe- 
« conda né per la società, né per il paese. » 

Egli venne quindi a parlare delle strade ferrate meridionali ; 
e cominciò col criticare i tracciati facendo emergere la difettuosità 
degli studi, le inesattezze, le contraddizioni che vi sono tra i la- 
vori fatti dai diversi ingegneri i quali arrivano tra di loro coi 
calcoli ad una differenza di 49 chilometri sulla linea da Napoli a 
Termoli su circa 250 chilometri di massima percorrenza secondo 
alcuni; a 50 chilometri di differenza cioè da 184 a 234 sulla 
linea tra Coprano e Pescara, e ad un divario di 13 chilometri 
su quella tra Foggia e Termoli che dovrebbe misurare secondo 
alcuni 70, secondo altri 83 chilometri di lunghezza; da queste ine- 
sattezze deriva una gravissima incertezza neirimporto delle gua* 
ifentigie future a carico dello Stato. 

Propugnò la linea per Gonza dimostrando la possibilità tecnica 
di eseguirla e disse che i concetti della prima legge di conces- 
sione alle Meridionali erano questi : largo compenso (29,000 lire al 
chilometro) nel prodotto lordo garantito; termini assoluti per la 
esecuzione delle opere a tempo fisso, multe gravi in caso di ritardo. 
La linea da Salerno a Foggia doveva per il 1.° maggio 1863 
essere finita da una parte fino a Gonza e dall'altra fino a 
Eboli. Ora rimettendo, come si propone, le multe nelle quali è in- 
corsa la società per non avere eseguito tutti il avori assunti, anzi 
dandole in compenso degli studi e degli obblighi incorsi verso 
gli appaltatori una garanzia di lire 500 annue per chilometro 
che cosa avverrebbe? 

« Avverrebbe questo, che il concessionario che aveva un ob- 
« bligo preciso di eseguire un contratto e non Tha eseguito, non 
€ solo sarebbe dispensato dalla multa, ma dovremmo anche pa- 
« gargli un compenso sopra un tronco che ha fruttato poco, e 
«. perchè? 

« Perchè il concessionario non ha spinto i lavori della linea 
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« come era auo obbligo in forza del suo contratto per ricevere la 
« corrente dei viaggiatori: di modo che il concesBÌonario col ri- 
« tardare i lavori riaBcì a diminuire i prodotti e ad accrescere 
« la garanzia a danno dello Staio e la multa andrebbe in senso 
« inverso di quello che dispone la legge, cioè verrebbe a colpire 
« il Governo. » 

Insomma l'orator* disse che con questa concessione di miele 3Ì 
invitava le Maridionali a camminar lentamente senza che il Go- 
verno si riservasse mezzi sufBcenti per costringerle ad eseguire ì 
contratti. 

Parlò poi il dep. Valerio il quale censurò principalmente le 
disposizioni finanziarie contenute nelle leggi proposte, dimostra la 
poca solidità delle Romane, gli aggravi eccessivi che sarebbero 
caduti sul governo dalla fusione delle ferrovìe centrali, disse che 
dalla sua vita passata in mezzo alle imprese grandi e piccole 
egli trasse 1' ammaestramento che le variazioni e i rimaneggia- 
menti delle concessioni come quello colle Meridionali riescono sempre 
onerosi allo Stato, o concluse ridicendo le seguenti parole in al- 
tra occasione pronunziate dal dep. Mellana: 

« Se vi è cosa o aignori che molto mi addolora si è che ora- 
« mai mi dovetti fare la persuasione che noi abbiamo lavorato, 
« abbiamo fatto l'Italia, sapete per chi ? Per gli uomini dei 
« pronti guadagni, per gli uomini della Borsa. » 

Il dep. Boggio si lamentò che il Ministero, avesse posto la que- 
stione di gabinetto per queste leggi ferroviarie, critici l' indirìzso 
finanziario generale del Ministero e riducendo il vero prezzo che 
lo Stato ricaverebbe netto dalla vendita delle ferrovie a 157 mi- 
lioni sol:, sostenne che assai più conveniente sarebbe di richie- 
dere anche questi milioni al mercato unendoli al prestito di 425 
milioni che si era in procinto di contrarre. A questo modo anche 
il credito dello Stato ne guadagnerebbe. Invece il sistema che la 
nuova legge ferroviaria vorrebbe inaugurare significa ' la crea- 
* zione di un monopollo del quale il Governo o meglio il paese, 
' farà le spese. I contribuenti pagheranno nuovi e maggiori bai- 
' zelli affinchè le compagnie che ora sostituiranno questi gruppi 
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* facciano grossi guadagni^ e mercè questi grossi guadagni; in- 

• vece di favorire incaglino lo sviluppo economico del paese, in- 
'^ vece di agevolare incaglino la formazione delle ferrovie secon- 

• darle. , 

Sorsero pure come sempre avviene nella discussione di leggi di 
questa natura numerosi deputati che, come disse in quest' occa- 
sione il ministro Lamarmora, non soltanto vollero dare una giusta 
idea dell' altezza, della forma più o meno elegante, delle dimen- 
sioni più o meno solide che hanno i loro diversi campanili ma 
fecero conoscere anche il suono delle campane e persino la con- 
segna che avevano i campanari. 

La difesa ufficiale delle leggi fu fatta principalmente dai mi- 
nistri Jacini e Sella e dal relatore della commissione deputato 
Correnti. 

Il ministro per i lavori pubblici difese la vendita delle linee 
dicendo che quanto minore sarà 1' appello al mercato monetario, 
tanto migliori saranno le condizioni del prestito imminente, con- 
venne che nella Società delle Romane ci furono delle dilapida- 
zioni sul principio, ma sostenne tuttavia essere necessario anche 
neirinteresse del Governo di sovvenire le compagnie periclitanti, 
e di favorire la formazione di grandi compagnie le quali sole pos- 
sono condurre all' emancipazione dell'industria ferroviaria dall'in- 
gerenza governativa. 

Anche lui però come il ministro Sella rammemorò con compia- 
cenza r amministrazione delle ferrovie dello Stato che u, nel modo 

* in cui fu condotta non diede mai occasione di lagnanze al paese, , 
Il dep. Correnti non fu meno eloquente nel propugnare le pro- 
poste ministeriali. Dal primo suo lungo discorso spira tale un'au- 
retta di dolci speranze impregnata dei più soavi profumi di 
oblio per il passato e di amore, carità, benevolenza al presente 
da farci davvero rimpiangere che le sue rosee previsioni non 
si sieno avverate e che invece i funesti presentimenti del deputato 
Depretis abbiano dato pur troppo assai da fare e da parlare alla 
nazione e al Governo d' Italia. 

. .Infine la legge fu adottata non senza però raccogliere 88 voti 



— 86 — 

'•entrari ^ì fronte a 156 favorevoli, (1) molti dei quali furono di certo 
dati in forza della questione di gabinetto posta dal Ministero, 
e noM pochi perchè i nuovi tracciati tenevano calcolo degli inte- 
ressi locali di certi collegi elettorali specialmente del centro e 
del mezzogiorno d' Italia. 

Nuir altro troviamo accennato negli Atti parlamentari del 1865 
che si riferisca alle ferrovie, ed abbia speciale importanza. 

La prima sessione della IX legislatura durò dal 18 novembre 
1865 al 21 giugno 1866 e votò una sola concessiore ferroviaria: 
quella da Potenza per Contursi a Ebolì a favore della società 
Vittorio Emanuele concessionaria delle Calabro -Siculo. A voler 
dire la verità non ' era una legge fresca e nuova che si 
proponeva ; il Ministero domandava la convalidazione di un 
decreto reale in parte già posto ad effetto, e neppur si può dire 
che si trattasse principalmente della concessione stessa perchè lo 
scopo principale mirava a rifornire di capitali la società V. E- 

che allora si trovava quasi al verde ; cioè con soli 4 milioni di 
lire disponibili, mentre per la continuazione dei lavori assunti 
gliene occorrevano da 4 a 6 ogni settimana. 

Veniva pure proposto di rilasciare libero un milione e 556 mila 
lire di rendita pubblica dei 2, 226, 000 che il Governo aveva in 
mano a titolo di cauzione per V esecuzione degli obblighi contrat- 
tuali. La relazione della Commissione parlamentare propose T ap- 
provazione del progetto con poche modificazioni, concludendo 
però con queste parole che paiono piii che un semplice avverti- 
mento indirizzato al Ministero : 

u Se lo Stato è esposto a continui sacrifici in favore delle so- 
u cietà concessionarie di ferrovie, se le risorse e il credito di 
u queste riposano sulle risorse e sul credito delle finanze nazio- 
* nali, ha maggior dovere il Governo di vigilare sulla loro am- 
** ministrazione, di richiamarle alla stretta osservanza dei loro 
u obblighi, di provare al paese : che di fronte all' onere inscritto 
u sul bilancio dello Stato sta pei contribuenti il corrispettivo 
ti dei vantaggi, v 

0)11 Semate 1' approvò il 13 magfio 1865. Legge 14 maggio 1865 N. 2279. 



— 87 — 

E ciò pareva che bastasse e che la cosa poi si dovesse spic- 
ciare lestamente alla Camera quasi senza che vi si aprisse bocca ; 
86 non che la discussione s' impegnò al di là dei confini di questa 
legg©' Molti deputati divenuti difiìdenti tanto verso il Governo 
quanto verso le compagnie in generale sorsero per dire che essi 
non si contentavano più delle leggi di concessione, e di obblighi 
che le società non volevano più osservare conscienzi osamente ma 
che pretendevano si facessero studi per ottenere sicuramente che 
le linee votate venissero anche costruite entro i termini delle 
concessioni. 

Prima di tutti parlò il dep. Damiani per lamentarsi che la 
legge consigliata dalla Commissione d'inchiesta sulle Meridionali 
cioè; quella concernente la incompatibilità della qualità di depu- 
tato colle funzioni di amministratore d' imprese sovvenute dallo 
Stato non fosse stata ancora presentata, proponendo per intanto 
il rinvio della legge riguardante le Calabro-Sicule. 

Allora, all'istante, il ministro deirinterno (Chiaves) presentò la 
legge sulla incompatibilità e il dep. Damiani ritirò un suo ordine 
del giorno. 

Dai deputati che si levarono poi a combattere la legge fu rim- 
proverato al Governo di aver agito incostituzionalmente perchè, 
anche a parere del Consiglio di Stato non c'era stata tanta urgenza 
da dover svincolare la cauzione per mezzo di un decreto reale ; 
ma le freccie maggiori e più acute furono lanciate contro la 
Vittorio Emanuele u la cui infelicità n disse il dep. Civinini 
tt risale fino all'origine della società stessa e dipende da cagioni 
tt proprie di lei e della sua costituzione, n 

Altri, specialmente i deputati Martire e Doda dimostrarono con 
evidenza che la società non adempiva i patti della concessiotìe : 
essa non costituì a norma dell'art. 18 il suo capitale entro 18 
mesi in cento milioni d'azioni e 150 di obbligazioni : essa non 
era di certo al punto di consegnare il 1 luglio 1866 come s'era 
obbligata le linee Taranto-Reggio e dal Ionio a Cosenza perchè 
pochissimi lavori vi si eran fatti, e parecchie altre linee, che do- 
vevano esser pronte nel corso del 1868, erano in parte appena 
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In primo luogo egli rimproverò al Governo di non essersi fatto 
pagare la prima rata dei 200 milioni dovutigli dalle ferrovie del- 
PAlta Italia il giorno 5 maggio 1865 come era fissato nel contratto, 
ma appena il 1 giugno. Il danno per questo primo ritardo era 
tievO; di sole 150,000 lire, ma se si avesse dovuto ripetere questa 
dilazione nel pagamento di tutte le 7 rate successive il danno 
per la perdita degl'interessi si sarebbe elevato a 1 milione e 
dugento mila lire. 

L'interrogante passò poi a lamentarsi del servizio che faceva 
la nuova società, la quale era più intenta a scemar le spese di 
esercizio a danno dell'esercizio stesso che a soddisfare ai bisogni 
del traffico. Gravissimo, egli disse, è il fatto che si tratta di riorga- 
nizzare il servizio di trasporto per le strade ordinarie tra Genova 
e le principali città italiane perchè per far andare colla ferrovia 
le merci da questo porto sino a Torino, Milano, Bologna, Firenze, 
e in generale per spanderle nella valle del Po ci vogliono da 30 a 
40 giorni e per aggiunta u se le merci arrivano, arrivano; se non 
tt arrivano, non arrivano ; se sono perdute, si cercano ; se si ri- 
u trovano, si trovano ; se non si trovano, non si trovano, tì 

Ma alla società importa poco tutto questo perchè ha garantito 
un introito lordo di 28 milioni sulle ferrovie ex-governative e 
quindi tutto quello che risparmia sui trasporti è utile netto, va- 
dano poi questi bene o male essa non ne risente nessun danno. 

Il deputato Valerio infine ricordando l'articolo 21 delle con- 
venzioni stipulate colle Lombarde il 25 giugno 1860, domandò al 
Ministero che venisse presentato semestralmente uno stato delle 
emissioni delle obbligazioni e azioni ferroviarie e del loro servi- 
zio e disse che a questa domanda fu indotto dalla supposizione 
che anche la società dell'Alta Italia sia alquanto scaduta di 
credito perchè mentre le obbligazioni antiche erano quotale a 
260 e 255, la sottoscrizione di nuove obbligazioni a 245 andò a 
vuoto. 

La ragione di questo scemamento di fiducia sta probal)ilmente 
nel volere accrescere il capitale soltanto per mezzo di obbligazioni 
senza un corrispondente aumento del capitale per azioni. Lo stesso 
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è da temere per parte della società delle Meridionali. Dunque il 
Governo stia attento, vigili. 

A queste lagnanze il dep. Calandra ne aggiunse un'altra di 
pari se non maggiore importanza: egli citò V art. 58 della conven- 
zione 25 giugno 1864 colle ferrovie dell'Alta Italia, a tenore del 
quale articolo la compagnia, doveva mantenere ed ampliare ove 
d'uopo gli opifizi nelle stazioni delle ferrovie cedute. 

Ma purtroppo la società aveva un interesse opposto a queste 
disposizioni, cioè quello di provvedere il suo materiale piuttosto 
nelle fabbriche francesi che negli stabilimenti italiani ceduti ad 
essa; a due riprese furono però licenziati dalle officine di Savi- 
gliano 235 operai i quali allorché mandarono una deputazione 
all' amministrazione a Torino ebbero per risposta dai dirigenti la 
società ferroviaria, che essa era assolutamente libera di rinviare 
quegli operai che non le convenissero o per mancanza di lavoro 
per altro motivo. 

Il Ministero, soggiunse il deputato, ha iniziato una causa a 
questo proposito innanzi ad arbitri, ma intanto provveda ai po- 
veri operai. 

Il dep. Mellana confermò il peggioramento del servizio sulle 
linee dell' Alta Italia, e disse che quei molti disastri che com- 
mossero il paese, sorsero appunto in conseguenza di quel funesto 
risparmio. 

Il ministro pei lavori pubblici (Jacini) e il dep. Sella giustifi- 
carono in parte la dilazione dell' Alta Italia nel pagamento della 
prima rata e assicurarono che dilazioni simili non si sarebbero 
ripetute, ma in quanto agli altri malanni, cioè quello riguardante 
i capitali delle società, e gli altri concernenti il cattivo servizio 
e le officine essi convennero nelle affermazioni dei deputati inter- 
pellanti e il ministro promise di fare del suo meglio per rimediarvi. 

Il dep. Carini nella tornata del 16 aprile rammentò al Ministero, 
che secondo la maggior parte delle convenzioni colle compagnie 
ferroviarie un terzo o un quarto almeno degli impieghi disponi- 
bili presso le medesime dovrebbe essere riservato a funzionari 
governativi in disponibilità, a militari e volontari congedati; ora. 
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domandava V interpellante^ il Ministro dei lavori pubblici ha egli 
oi provveduto per far valere presso le varie amministrazioni i 
iritti consacrati nelle convenzioni ? 

10 credo di potere affermare che no. 

Quindi chiese che per sentimento di giustizia, di convenienza 
^ di gratitudine, misure di tanta equità non fossero tenute in conto 
di lettere morte per parte di quelle stesse società che le ave- 
^vano sottoscritte. 

Avendo il ministro Jacini risposto in modo da poter ritenere 
se non altro contro le ferrovie dell' Alta Italia non fondate le 
a.ccase del dep. Carini, questi sospese la presentazione di un or- 
dine del giorno. 

Finalmente la terza interpellanza svolta dal dep. Cadolini il 
1 maggio faceva osservare alla Camera come le ferrovie meridio- 
nali avessero mancato air obbligo di costruire entro 18 mesi dalla 
concessione (agosto 1862) il tronco da Cremona a Brescia ed entro 
due anni quello da Voghera a Cremona e come ora dopo quattro 
Anni fossero pochissimo avanzati i lavori su alcune linee, spe- 
cia.lmente su quella da Pavia e da Brescia a Cremona, e neppur 
incominciati i lavori di fondazione delle pile che dovevano soste- 
nere il ponte suirAdda. 

11 ministro Jacini disse che nacquero questioni sulle espropria- 
zioni e difficoltà per la precisa ubicazione del ponte sul Po, con- 
testazioni, liti ; tutte cose, noi diciamo, che almeno nella massima 
P^xte si devono prevedere da chi assume e anche da chi concede 
^"v^ori di grande importanza economica, politica e strategica come 
*^Xio per l'appunto le ferrovie. 

H 1867 fu un anno di doloroso raccoglimento per noi, vedemmo 
"-i essere meno forti, meno furbi, meno bravi e meno tante altre 
"^^Ue cose di quello che prima credevamo. 

Di ferrovie nuove non si parlò : due interpellanze, un pro- 

Betto di transazione colle ferrovie Liguri che non fu discusso e 

v.\ie progetti di legge per l'acquisto di alcuni diritti delle società 

ferroviarie, ecco tutto. 

Però questi ultimi sotto le modeste parole acquisto di alcuni 



diritti ctilavano un vero e proprio tentativo dì rìscàlto delle jvi] 
cipali ferrovie italiane ad eccezione di quelle dell'Alta Italia: 
cosa mirabile ! mentre il primo progetto era stato presentato ì 
31 gennaio 1867 dai ministri Jacini, e Scialoja, il secondo, portati 
alla Camera il 13 giugno, veniva proposto dal ministro GriovanoL 
e dal prof. Ferrara allora miniatro delle finanze. Da ciò si ved 
come la forza delle cose può condurre talvolta alle più strani 
ironie; il più idealmente classico degli economisti italiani moderni 
il nemico acerrimo dell' ingerenza governativa indotto a propon 
lui stesso quello che aveva combattuto e doveva poi combattei 
da condottiero antico senza paura e senza misericordia. 

Benché questi progetti eieno rimaati sepolti tra le maceri 
stampate del Parlamento crediamo valga la pena di esaminar 
brevemente. 

Quello dei ministri Jacini e Scialoja consisteva di un iinic 
articolo che autorizzava il Governo a stipulare contratti per l'ai 
quìato di obbligazioni ed azioni ferroviarie contro titoli di credit 
dello Stato al 3 per cento. Essi volevano principalmente Hondai 
il terreno affine di vedere se la Camera fosse propensa all'ido 
del riscatto. 

Nel preambolo del progetto dìcevasi fra altro; le compagni 
hanno perduto affatto il credito, le obbligazioni che esse vende 
vano due o tre anni fa a 250 o 260, ora sono cadute al preza 
nominale di 120 ed anche 110, il denaro che lo Stato sommini 
strava alle compaenio, invece di acquistar maggior valore coU's] 
giunta del patrimonio immobiliare della società, ebbe un depre 
zamento passando per le mani di queste, e quello che fu ancoi 
peggio, i valori ferroviari gravarono sui mercati e colla loro coi 
correnza danneggiarono e depressero anche i corsi della rendit 
pubblica; le società priva di mezzi per continuare le costrozioi 
ricorsero al cosi detto debito galleggiante che costa mol' 
perchè non presenta nessuna garanzia reale, ma ora finalmem 
non possono più tirare innanzi neppure a questo modo. 

Vi si proponeva dunque di sorpassare alle multe, alle cono 
zìoni e ai tei-mini delle costruzioni che le società non potevao 
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osservare e dì dar facoltà al Governo di acquistare i titoli ferro- 

^^ari a condizioni vantaggiose per l'erario pubblico; a questo modo 

le società non fallirebbero, lo Stato farebbe un buon affare en- 

-frando in possesso delle ferrovie prima assai dei 99 anni di solito 

stipulati nelle concessioni e quello che più monta diverrebbe 

"padrone di esercitare un' influenza più efficace sulle tariffe. 

I successivi ministri Giovanola e Ferrara entrarono franca- 
mente nell'ordine delle idee del gabinetto precedente ed anzi 
presentarono un progetto di legge di sei articoli nei quali prò- 
ponerano oltre all' acquisto dei diritti delle società ferroviarie 
anche lo stanziamento di 53 milioni per la prosecuzione dei lavori 
di costruzione. 

In quanto all'esercizio domandavano di provvedervi mediante 
appalto della durata non maggiore di dodici anni. 

La Commissione parlamentare presentò la relazione (Del Re) 
nella tornata del 22 luglio 1867 con la quale respingeva il pro- 
getto ministeriale, e gliene contrapponeva un altro nel quale il 
riscatto era abbandonato totalmente e veniva attribuita facoltà 
al Governo di erogare al massimo 53 milioni entro un anno per 
provvedere alla continuazione delle opere che non si erano costruite 
o non si potrebbero costruire per parte delle compagnie conces- 
Bionarie delle ferrovie romane, meridionali, Calabro sicule, sarde 
e di Savona. Al capitale occorrente si sarebbe dovuto provvedere 
con emissioni di rendita al 5 per cento. 

Delle due interpellanze mosse in quell'anno, la prima fu del 
^ep. Salaris (30 aprile) e si riferiva alle ferrovie sarde, l'altra 
^ei deputati Marincola e Marsico (24 maggio) e chiedeva conto 
docile condizioni della società Vittorio Emanuele; dopo quattro 
anni non un mezzo chilometro di ferrovia in esercizio abbiamo 
noi in Sardegna, diceva il dep. Salaris, che intenzioni ha il Governo ? 
costringerà esso a compiere i lavori? 

E i deputati meridionali domandavano i 18 milioni che dove- 
vano erogarsi in forza del R. Decreto del 3 novembre 1866 sotto 
forma di anticipazione alla società delle calabro-sicule, che non 
era in grado di continuare i lavori, sono stati realmente spesi ? 
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Ed ora la società è posta in condizioni di continuare ì lavori 
coi propri mezzi ? 

Si lascino fallire; no si sovvengano; lo Stato assuma; — lo 
Stato non as^ìtma i lavori; — dichiari la decadenza delle società 
e li faccia continuare direttamente : — no, le sovvenga, le aiuti ; 
insomma un nembo di consigli e domande di rifare e disfare, un 
dire e disdire, un su e giù di mezze misure e di ripieghi che 
spesso erano accolti dai ministri ma che non duravano che pochi 
mesi non venivan neppur posti in atto con serietà. 

Il resultato pratico di questi espedienti e di altri che vedremo 
ancora fu questo: si spesero molti milioni più di quello che si 
voleva e doveva spendere; e si prese Tabitudine di veder le 
compagnie ferroviarie tanto raramente adempiere alle promesse e 
ai doveri loro che pareva e pare ancor al giorno d'oggi un gran 
che e si mena uno scalpore inusitato quando una linea qualunque 
è costruita e aperta entro il tempo prescritto. 

Nello stesso anno è da registrare ancora una petizione di im- 
piegati ex governativi alcuhi dei quali dopo un servizio di 20 e 
25 anni non furono confermati dalla società delle Romane ad 
onta dei patti espressi conchiusi col Groverno. — Questa peti- 
zione diede occasione a discussione il 26japrile. Infine il 26 giugno 
il dep. Nicotera diresse una domanda al ministro dei lavori pub- 
blici circa allo stato delle convenzioni del tronco Solofra-San- 
Severino, ed ebbe una risposta soddisfacente. 

Neiranno 1868 il primo atto del ministro dei lavori pubblici 
(Cantelli) fu quello di ritirare (13 gennaio) il progetto di legge per 
il riscatto delle ferrovie e di presentarne quattro distinti per convali- 
dazione di decreti coi quali il Governo aveva provveduto alla 
continuazione dei lavori sulle ferrovie meridionali e calabro-sicule 
e sulle linee di Savona e da Asciano a Grosseto. (1) 

Vi si proponeva di stanziare 300,000 lire per Tultimazione della 
galleria del Belbo sulla linea Torino-Savona, di anticipare un se- 
mestre di garanzia chilometrica alle Meridionali, di accordare altri 

(1) RR D.D. 17 novembre 1867 N. 4053, 4064, 4065 e 4067. 
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quattro milioni oltre ai 18 già concessi «alla società Vittorio Ema- 
nuele per il proseguimento dei lavori sullo cjilabro-sicule, e di 
autorizzare la spesa straordinaria di l,r)W,(KK) per la continuazione 
dei lavori sulla strada ferrata da Asciano a (irosseto. La Com- 
missione della Camera dei deputati per mezzo del 3uo relatore 
Depretis (tornata del 16 luglio) accordava le somme ricliiesto fa- 
cendo le solite raccomandazioni affinchè il Governo vegli alla 
scrupolosa osservanza de^li atti di concessiose e delle stipulazioni 
posteriori .applicando le penalità ecc, in pari tempo però espri- 
meva il voto che il Governo dichiarasse incorsa la decadenza da 
parte della società Vittorio Emanuele e provvedesse direttamente 
alla continuazione dei lavori ad essa spettanti 

E infatti i ministri dei lavori pubblici (Cantelli) e delle finanze 
(Cambray Digny) già il 17 giugno avevano presentato alla Camera 
un progetto di legge che se non del tutto nella forma certo nella 
sostanza dichiarava decaduta la società assuntrice delle Calabro- 
siculo. 

Esso può essere riassunto in questi capi : 

1** Scioglimento della presente società e tentativo di costituirne 

una nuova. 

2° Sostituzione temporanea dell'impresa generale delle costru- 
zioni Vitali, Charles, Picard e C. nella continuazione dei lavori 
di costruzione. 

3° Assunzione da parte del Governo del com|)imento delle 
reti; le quali tutte diverrebbero proprietà dello Stato. 

Il prezzo che lo Stato avrebbe avuto a pagare come si vedo nella 
relazione della Commissione parlamentare del S^;") luglio (relatore 
Macchi) sarebbe stato di IS^/XK) lire il chilometro tutto compreso: 
la stessa relazione sollecitava poi il Governo a costruire le linee 
dal Crate a Cosenza e dal Basente a Potenza, e raccomandava 
airapprovazione del Parlamento il progetto ministeriale meno 
poche varianti. 

Questa legge fu discussa nelle seconde tornate dei giorni .'JO e 
31 luglio, ed il 1° agosto approvata con 1.-54 voti contro 70. (\) 

(1) Il Senato l'approvò il 21 agosto ìHCH. Le^«e ;{I a;{osto \Hm S. 1087. 
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L'anno 1869 fu quasi del tutto sterile in fatto di leggi ferro- 
viarie; due ne presentò il Ministero nella tornata del 7 maggio 
alla Camera dei deputati : esse comprendevano una dozzina e più 
di convenzioni e progetti particolari con varie e diverse società 
ferroviarie esistenti o nasciture; ma non ebbero neppure l'onore 
d'una relazione parlamentare. L'unico progetto che invece ebbe 
l'onore della relazione, della discussione e anche dell'approvazione 
(7 maggio) fu quello che autorizzava la spesa di 300,000 lire per 
l'esperienza da farsi sul Moncenisio del sistema funicolare Agudio. 

Per non peccare di omissioni volontarie rammentiamo ancora 
il progetto presentato il 28 aprile per convalidazione di un decreto 
regio che stanziava un primo importo di 300,000 lire per la co- 
struzione d'una stazione marittima a Venezia; ma crediamo che 
esso non sia stato discusso né votato alla Camera. 

Per la stessa ragione accenniamo semplicemente le tre interro- 
gazioni (Casati, 11 marzo; Bonfadini e Sambuy, 18 maggio) che 
si riferivano alle ferrovie secondarie, al S. Gottardo ed agli orari 
intemazionali e che avendo ottenuto dal ministero risposte soddi- 
sfacenti non diedero occasione a discussioni di qualche im- 
portanza. 

Nel 1870 si manifestarono giustamente segni d'impazienza 
perchè non si riusciva mai di venire a capo di quelle benedette 
leggi per il riordinamento delle ferrovie che presentate e ripre- 
sentate alla Camera, s'andavano ingrossando e complicando di 
nuovi decreti reali e di altri rimedi palliativi richiesti dall'ur- 
genza dei provvedimenti di cui le mal fondate e peggio condotte 
società non potevano fare a meno. Cosi vediamo il dep. Asproni 
nelle sedute del 6 e 7 aprile interrogare il ministro dei lavori 
pubblici, e lagnarsi che in otto anni dopo tante promesse non si 
abbia fatto quasi nulla per le ferrovie in Sardegna. 

Due giorni appresso sono i deputati Cadolini e Oliva che sol- 
lecitano la presentazione di alcuni documenti che concernono i 
lavori ferroviari, e la discussione delle leggi riordinative. E quando 
si parlò del bilancio passivo del Ministero dei Lavori Pubblici 
(17-26 maggio) le lagnanze contro il servizio delle ferrovie fioc- 

7 
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carono giù da tutti i banchi, da tutti i lati della Camera e da 
quasi tutti fu richiesta una maggiore e migliore sorveglianza go- 
vernativa : dal deputato Depi^etis, relatore della Commissione del 
bilancio, fu poi domandata la pubblicità piena e completa svi 
servizio del commissariato per le ferrovie. Rispondendo quindi alle 
lagnanze del deputato Sambuy egli soggiunse non istare la ca- 
gione del malcontento nella difettuosità dei regolamenti ma nel 
modo di eseguirli. 

a Abbiamo le leggi — egli disse — che sono qualche cosa di 
u. più serio dei regolamenti, abbiamo i contratti approvati con 
u legge. Ora, come si eseguiscono queste convenzioni ? Io non ho 
a bisogno di aspettare la vostra risposta \ si eseguiscono, diciamolo 
« pure, pessimamente, d 

Il secondo per non dire il terzo riordinamento delle ferrovie 
italiane appariva dunque una necessità. 

E di fatto il 5 aprile e poi di nuovo il 5 e 7 luglio il Ministero 
presentò progetti di convenzioni, concessioni, cessioni, capitolati, 
modificazioni, obbligazioni, ecc. riguardanti le ferrovie romane, 
quelle dell'Alta Italia, le Meridionali, le Sarde, la linea di Savona, 
quella da Modena a Mantova, la Asciano-Grosseto ed altre 
ancora che omettiamo per brevità. 

La discussione alla Camera dei deputati cominciò il 26 luglio 
e durò fino al giorno 31 dello stesso mese. (1) Pur troppo è a 
deplorare che la discussione generale sia stata precipitata forse a 
bella posta, e che per questa ragione, almeno secondo quello che 
disse il ministro Lanza, avessero dato la dimissione da deputati 
gli onorevoli Depretis, Valerio e Consiglio i quali avrebbero senza 
dubbio fatto udire la loro autorevole voce contro Tapprovazione 
del pasticcio ferroviario proposto. 

Perciò di perorazioni contro il progetto nel suo insieme non ci 
rimane che il discorso del deputato Sormani-Moretti di cui mette 
conto di rilevare i principali concetti. 

(1) Dal Senato furono approvate queste leggi il 17 agosto 1870. Leggi 28 
agosto 1870 N. 5857 concernente l'Alta Italia; N. 5858 le altre ferrovie. 
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IGgli cominciò dicendo che i provvedimenti del 1865 e del 1868 
erano male ponderati^ ma che anche i presenti sono analoghi à 
quelli e perpetuano un malaugurato sistema con tutti i suoi er- 
rori e sacrifizi. Essi non troncano le difficoltà antiche; lasciano 
sospese molte questioni e ne creano dell'altre per mezzo della 
concessione di nuove linee^ essi comprendono dilazioni ed espe- 
dienti^ non soluzioni. Un definitivo riordinamento delle ferrovie 
non fu presentato né dal Ministero né dalla Commissione^ man- 
cano le classificazioni delle linee in categorie^ non vengono evase le 
domande dei comuni, delle provincie e dei privati; non si fissano 
i tracciati : la facoltà di concedere nuove linee per decreto reale , 
la pericolosa agitazione ferroviaria in Italia fuorviata da inte- 
ressi locali e regionali riescire a perniciosissimi errori, incombere 
quindi al Governo di evitarli e distoglierli ; remissioni delle ob- 
bligazioni ferroviarie essere mal fondate; e il governo non doversi 
far connivente di abusi ed inganni. 

tt H lasciar fare tì prosegui Foratore " e il lasciar correre dove 
u l'educazione del maggior numero in materie economiche, finan- 
tt ziarie e tecniche è quasi nulla, può dar luogo al propagarsi 
tt degli errori, al riuscire degli inganni e delle frodi, all'avviarsi 
u delle cattive speculazioni con danno dell'intero paese. 

u Molte domande di concessioni sono fatte per speculazione, 
tt tutte alla ventura per prelevare azioni beneficiarie, le quali al 
tt dire di quell'egregio uomo che fu Ilarione Petitti, sono come 
tt l'antipasto dell'aggiotaggio, tì 

Toccato poi delle linee secondarie e complementari, le quali 
secondo lui dovrebbero essere esercitate da chi esercita le linee 
primarie, passò in rassegna le condizioni delle varie società ita- 
liane. Dimostrò non meritar fiducia quella delle Sarde : aver pro- 
vato la caduta della Vittorio Emanuele, che il proclamare la 
decadenza di una società la quale manca ai propri impegni ed il 
procedere alla sua liquidazione non sono poi operazioni cosi dif- 
ficili e dannose al credito dello Stato da indurre questo a fare 
indebiti sacrifizi per evitarle ; essere urgente di completare le 
Calabro-Sicule e per provvedere i capitali a questo necessari do- 
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versi preferire ad ogni altro sistema remissione di obbligazioni d 
buoni ammortizzatili in trenta o quarant'anni ; essere una dolce 
illusione quella di credere che coi 45 milioni che si danno colle 
presenti convenzioni alle Romane, queste possano essere salvate 
dalla rovina, perchè la cassa delle Romane è come la botte delle 
Danaidi ; non potersi negare che alla società dell'Alta Italia si 
migliorino i patti ma tuttavia la tutela governativa è bene che 
sia stabilita in guisa da impedire nell'avvenire contestazioni e 
liti; in fine colle Meridionali sprecarsi danaro anche questa volta. 

Il discorso fu ascoltato poco e con impazienza, e appena finito 
fu domandata la chiusura della discussione generale e dopo un 
breve e spesso interrotto discorso del deputato Valerio, anche 
approvata. 

Come spesso avviene, nella discussione speciale le questioni 
generali vi lecere di quando in quando capolino, ma per breve 
tempo: come al solito molti deputati avevano da fare osservazioni, 
domande e modificazioni nell'interesse dei loro collegi elettorali, 
e questa è stata la cagione principale che per arrivarne a capo ci 
vollero cinque giorni, altrimenti la Camera se ne sarebbe spic- 
ciata ancora più alla lesta. Il Governo é le società furono nelle 
convenzioni larghi di promesse di nuove linee delle quali alcune 
ancora oggi non sono costruite : con questo mezzo furono proba- 
bilmente adescati dal Ministero molti deputati, ma il maggior 
aiuto gli fu dato dalle condizioni politiche le quali per effetto 
della guerra franco -tedesca si andavano giornalmente mutando : 
i cuori e le menti non soltanto dei deputati, ma dì tutti gli ita- 
liani erano rivolti a Roma, e con questa preoccupazione negli 
animi la Camera non diede che una trentina circa di voti con- 
Iraii. Fra questi di certo non avrà mancato quello del deputato 
Gabelli che durante la discussione speciale fece contro i progetti 
due tre discorsi assai note:voIi sui quali ci piace intrattenerci al- 
quanto. Adottando le presenti convenzioni, egli disse, la spesa an- 
nua per lo Stato sarà presso a poco di 120 milioni. Il Governo pro- 
ponendocele teneva di mira due scopi: completare le reti ferroviarie 
e riordinare le società; in quanto al primo se non per ragioni am- 
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ministrative di certo per motivi politici bisogna dar mano e solleci- 
tamente. E a questo proposito non è giusto incolpare il Governo 
nazionale di aver sinora trascurate le provincie meridionali ; in 
undici anni; dal 1860 al 1870; l'Italia bassa ebbe 1803 chilometri 
di nuove ferrovie e l'Italia alta 1633, quasi dugento chilometri 
di menO| e il reddito totale lordo delle ferrovie italiane essendo 
di 93 milioni di lire nella proporzione di 73 per le linee setten- 
trionali e 17 per le meridionali, il carico delle sovvenzioni va in 
gran parte a favore della bassa Italia. Aggiungendo ora alle vec- 
chie altre linee nuove noi aggraveremo maggiormente il bilancio 
dello Stato, perchè l'apertura di nuove linee fa, di regola, scemare 
il prodotto chilometrico della relè complessiva. Tuttavia per ragioni 
politiche noi dobbiamo completare le nostre reti ferroviarie, però 
abbiamo il debito di studiare come debbano essere compiute senza 
caricare estremamente le finanze dello Stato. 

Venendo poi al riordinamento delle società egli disse essere indu- 
bitato che non approvando le convenzioni presentate, quella delle 
Romane le cui azioni di 500 lire nominali sono quotate alla Borsa 
44 lire e 60 cent, è condotta al fallimento: ma anche approvan- 
dole impediremo noi questo disastro ? C'è da dubitarne, prima di 
tutto causa i vizi della conlabilità e la conseguente inesattezza 
dei lavori di previsione a i quali non sono fondati sopra basi si- 
tt cure ed accertate, perchè le vecchie scritture della società non 

< risultano compilate con regolarità e perchè la Commissione 
u mista, che pel corso di quattro anni ebbe l'alta direzione finan- 

< ziaria di quelle società unificate, di diritto e di fatto non tenne 
« una scrittura di sorta. 

Ma anche ammettendo che quelle previsioni e i calcoli sieno 
fondati bene e sicuri non c'è maggior ragione di consolarsi dei 
risultati. 

E qui il deputato andò decomponendo e ricomponendo le cifre 
state presentate per dimostrare le condizioni in cui si trovavano 
le Romane, e fece vedere che l'ultima analisi dava un deficit 
annuo di lire 2,378,720 oltre ai 44 milioni che restavano a pa- 
garsi ed ai 22 milioni da spendersi per nuove costruzioni. 
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Quiudi le sue concluaioni furono queste ; 

< La conveazioae che si è presentata non salva affatto la so- 

< cietà delle ferrovie romane dal fallimento. 

« La questione è intieramente apostata qnando ia ci si pre- 

< senta cosi: 

« Volete lasciare o non volete lasciar fallire la società delle 
« Bomane. 
« La vera questione non è questa, ma quest'altra : 
« Volete lasciar fallire la società delle Romane oggi, o volete 

* ritardare il suo fallimento fino a qui due anni? 
« Questa è la sola, la vera, l'uliica questione. > 

Riflettendo ora a mente fredda queste parole e queste cifre del 
deputato Gabelli, così chiare, limpide e logìelje, non si può ren- 
dersi ragione perchè a quei tempi soltanto pochi, pochissimi le 
abbiano capite o volute capire. 

Egli parlò poi brevemente delle Meridionali spiegando per quali 
ragioni esse avessero prima accettato e poi rifiutato la conven- 
zione che avevano stabilito col Governo, « La società delle Me- 
« ridionali (cosi il dep. Gabelli) stretta da necessità finanziarie, 
u pressala di pagare ingenti somme ai costruttori delle linee in 
u un tempo in cui non aveva né danari in cassa, né molto cre- 

< dito, ricorse al Governo per avere un'anticipazione di 30 mi- 
u lioni compensando lo Stato con la rin'incia di due mila lire al 
« chilometro della sua sovvenzione. 

< Ora la società delle Meridionali che ha compiuto l'operazione 

* dei Buoni e rinforzate con essa le sue casse, vi dice io farò 

* le linee di Aquila e Campobasso e consideriamo come non av- 
li venuta la convenzione. 

« La società ritirando, il suo assenso alla convenzione, che 

* cosa ha fatto? Ha ricuperiite duemila lire al chilometro che 
« aveva ceduto ed è questa la parte attiva del suo ritiro. La ao- 
« cietà eser<:ita 1300 chilometri; duemila lire al chilometro for- 
« mano quindi un reddito annuo di 2,600,000 lire che ha ricu- 
« perato. 

« La parte passiva sta nella riassunzione dell'obbligo, di co- 
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u struire le strade di Aquila e di Campobasso. Ma per l'articolo 8 
€ della conyenzione^ ratificato dalla legge 1865^ la multa pei 
« casi di ritardo nella costruzione delle linee è comminata in 4 
« mila lire costantemente per ogni anno^ e questa multa non à 
€ commisurata se non sui tronchi che restano effettivamente da 
u farsi. Sopra 320 chilometri la multa annua riducesi ad 1^280^000 
« lire. 

« La società ritirando il suo consenso alla convenzione^ ma 
€ pure mantenendosi ferma nel non fare la linea d'Aquila e di 
4! Campobasso^ non ha fatto se non che riprendere 2,600,000 lire 
a annue da una parte^ e impegnarsi dall'altra a pagarne annual- 
€ mente 1,280,000. » 

« Cosi anche adattandosi a pagare intera la multa la società 
« ha fatto un affare e nulla più. » 

u Avendo dunque, continuò l'oratore, una società che cammina 
aull'orlo del fallimento e che ci è impossibile sostenere, e un'altra 
società che è appena in bilico e che io ho in mente non abbia 
intenzione alcuna di mantenere i suoi contratti, perchè se li man- 
tenesse sarebbe squilibrata, si ridurrebbe al caso medesimo cui è 
già ridotta la società delle ferrovie romane, d'altra parte dovendo 
impedire che la società dell'Alta Italia assorbisca altre linee fino 
a Roma e forse anche più giù, noi dobbiamo costituire una nuova 
società della bassa Italia unendo gli elementi esistenti e non tur- 
bandoci per nulla se dall'inevitabile disastro delle Romane ne 
avranno nocumento i privati ; lo Stato ne guadagnerà otto milioni 
all'anno e con esso i contribuenti, jì 

E qui ci arrestiamo nell'esame già troppo lungo dei discorsi 
adducendo per ultimo sommariamente alcune delle principali di- 
sposizioni che oltre alle già m'i.nzionate meritano d'essere cono- 
sciute. Esse sono: 

Betrocessione al Governo per parte della società delle Romane 
di tutta la linea littorale ligure da Massa alla frontiera francese 
e rinunzia al sussidio di 36 milioni di lire di capitale sopra i 38 
milioni concessile a forma della convenzione del 22 giugno 1864, 
mentre d'altra parte il Q-overno s'obbligava a rimborsare alla so- 
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cietà vari Importi ricevuti o avuti da ricevere a titoli diversi ; 
venilita al Governo per parte delle Romane della linea da Fi- 
renze a Massa per Piatola e Lucca per il prezzo di 35 milioDÌ di 
lire italiane pagabili in rate annue di 9 milion; l'una; 

Concessione in appalto alla società dell'Alta Italia delle linee 
ferroviarie da Firenze per Pistoia, Lucca, Massa e Genova 
fino al confino francese tanto per ìl loro mantenimento quanto 
per l'esercizio, verso date condizioni, tra cui un'anticipazione al 
Governo di 45 milioni di lire sopra Ìl prodotto lordo delle linee 
stesse; 

Concessione alla società dell'Alta Italia della costruzione e del- 
l'esercizio di una ferrovia da Busaoleno a Bardonnéche nonché 
cessione alla stessa società del diritto di esercitare la parte ita- 
liana del traforo del Moncenisio, e concorso con 12 milioni per 
parte del Governo alla costruzione della strada predetta; 

Convenzione colle Meridionali per il compimento e per l'esercizio 
della linea Foggi a- Candela, verso ìl pagamento di una somma 
fìssa annua di 125 mila lire per parte del Governo e delle Pro- 
vincie comuni interessati; 

Concordato con la ditta I. Guastalla di Modena perchè questa 
conduca a compimento la ferrovia di Savona verso il compenso, 
per lavori e a tacitazione di reclami, di 27 milioni di lire che ìl 
Governo avrebbe dovuto pagare a rate mensili; 

Modificazioni, agevolazioni, e prolungamento dei termini di com- 
pimento delle ferrovie sarde ^ 

Convenzione per la concessione della durata di 99 anni di una 
strada ferrata da Mantova per Borgoforte a Modena, coli' obbligo 
di un sussidio di sette milioni e mezzo di lire per parte dei comuni 
e delle provincie interessate le quali avrebbero ricevuto in com- 
penso di ciò 15,000 obbligazioni da lire 500 l'una fruttanti il & 
per cento ; e concorso per parte del Governo secondo i caai di 
due terzi o di una metà della spesa di costruzione del ponte sul 
Po e del passaggio sul lago di Mantova. 

La legge a favore della funicolare Agudio che troviamo regi- 
strata come presentala, e discussa in quest'anno è la ripresen- 
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tazione dì quella già approvata l'anno antecedente sulla quale 
però il Senato non aveva avuto agio di deliberare. (1) 

Citiamo pure una relazione sui lavori del Moncenisio presen- 
tata il 7 marzo, ed il progetto (12 luglio) pel concorso dellltalia 
con 45 milioni alle spese per il traforo del S. Gottardo; que- 
st'ultimo progetto era stato presentato fors'anche in conseguenza 
alle interrogazioni fatte il 14 giugno dai dep. Bertani, Bonfadini 
e Valerio circa al valico alpino attraverso alle Alpi Elvetiche. 

Accenniamo infine alle tre poco importanti interrogazioni; Zauli, 
Carleschi diretta al Ministero il 21 maggio in merito alle linee 
in ape Arezzo-Fossato-Faenza; Melissari (30 luglio) concernente 
la convenzione del 1868 colFimpresa Vitali, Charles, Picard e C. 
e Vollaro (19 dicembre) relativa agli appalti e alle nuove conces- 
sioni per il completamento delle ferrovie cakbro-sicule. 

Durante Tanno 1871 due leggi ferroviarie vennero condotte a 
buon porto : quella dianzi accennata che fiàsava a 45 milioni di lire 
il concorso dell'Italia nella spesa della ferrovia per il S. Got- 
tardo e l'altra che affidava alle Meridionali Tesercizio delle fer- 
rovie calabro-sicule. 

Cominciamo dalla prima. 

Oggi che vediamo con orgoglio e soddisfazione la locomotiva 
percorrere in poche ore la strada da Milano a Lucerna e ammi- 
riamo le opere d'arte e la forza della volontà umana che superò 
ostacoli qualche diecina d'anni or sono neppure immaginati di 
superare, non restiamo poco sorpresi di scorgere che quando si 
trattava di votar il necessario sussidio per incominciar il lavoro, 
il nostro Parlamento abbia dovuto affaticar cinque lunghe sedute 
per dir di si. Eppure leggendo i resoconti si può in parte almeno 
rendersene ragione. 

Il valico dello Spinga che appagava meglio i desideri di 
Venezia e di Milano, la spesa minore di circa 20 milioni per [lo 
Spinga in confronto al Gottardo, la maggior percorrenza della 
ferrovia sussidiata su territorio italiano, la mancanza di patti che 

(1) Legge 11 agosto 1870. N. 5793. 
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tutelassero suffictsntemente prima il compimento della linea del 
Gottardo e poi Tesercizio della medesima nel caso di fallimento 
della società concessionaria, eran tutte cose che rendevano forte e 
ragionata ropposizione; la quale sarebbe stata anche più numerosa^ 
eloquente e gagliarda se molti non si fossero sentiti attratti come 
disse il dep. Zanardelli ad imitare l'esempio deiron* Depretis il 
« quale convintissimo e tenacissimo avversario di questo progetto di 
« legge, dichiarò che dopo avere Tanno scorso protestato contro 

< questo metodo di portare le più importanti convenzioni alla 
« Camera in fretta e in furia all'ultima ora, dopo di avere pro- 

< testato insieme colFonorevole Valerio perfino colle proprie di- 

< missioni, credeva ormai , ripentendosi, peggiorato un simile 

< esempio, nient' altro gli restasse a fare di dignitoso fuorché di 
€ andarsene, » 

Fu da molti anche fatta notare la sproporzione tra il sussidio 
di 45 milioni che dava Tltalia e i venti milioni che concedevano 
per ciascuna la Svizzera e la Germania interessate se non maggior- 
mente almeno in misura eguale che noi al compimento della nuova 
congiunzione ferroviaria attraverso le Alpi. — Per non pregiudi- 
care poi in generale la questione del valico centrale alpino furono 
fatte due proposte semplicemente sospensive affine di poter meglio 
studiare e trattare la cosa, ma anche queste furono rigettate, e 
posta dal Ministero la quistione di Gabinetto, la legge passò il 
15 giugno con 161 voti contro 51. (1) 

L'altra legge, quella per l'esercizio delle ferrovie Calabro-Sicule, 
fu presentata, discussa e votata nel dicembre 1871 (2) cioè poco 
dopo l'apertura della seconda sessione della XI legislatura, che 
s'era adunata a Roma. Fu una cosa assai spiccia: in diciannove 
giorni il progetto fu presentato, stampato, distribuito, esaminato, 
discusso e votato. Veramente discusso no ; perchè i soli deputati 
Ercole e Gabelli si alzarono per dire poche parole : il primo per 
far osservare che sarebbe giusto ed equo che, se per effetto di 

(1) Legge 3 luglio 1871 N. 311. 

(2) Dal Senato lu approvata il 28 dicembre 1871. Legge 30 dicembre 
1871 N. 586. 
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questa convenzione che era una specie di regia cointeressata, gli 
appaltatori antichi facessero valere ragioni di danni sofferti, e 
davanti ai tribunali esse venissero accolte, la società delle fer- 
rovie meridionali debba concorrere col Governo al pagamento 
di questi danni in proporzione dei guadagni, secondo il principio 
cui lucrum ei et incommodum, II deputato Gabelli invece pur 
riconoscendo che le condizioni della Camera erano tali che un 
ampia discussione era assolutamente impossibile, tuttavia dichiarò 
brevemente di non sembrargli accettabile la base della legge che 
sienQ cioè rimborsate le spese effettive, di trovar erronei i cal- 
coli pei quali viene dimostrato il contratto colle Meridionali van- 
taggioso in confronto al contratto antecedente, di ritener impos- 
sibile anche di istituire i calcoli esatti di spesa mancando le de- 
terminazioni quali spese siano comprese nelle compensabili a 
ragione di lunghezza chilometrica e quali in proporzione del 
traffico. Dichiarò infine che sarebbe stato necessario di determi- 
nare il rapporto in cui deve dividersi il materiale mobile sulla 
parte Sicula e sulla parte Calabra della rete. 

La legge infine non ebbe che 29 voti contrari su 201 votanti ; 
perchè (secondo le parole della relazione parlamentare) u se non 
a è per fermo da approvarsi che leggi e convenzioni di simile 
u natura si presentino al giudizio del Parlamento mentre l'urgenza 
u del deliberare sembra troppo incalzante ed assoluta, pure in 
tt questo caso straordinarie circostanze giustificavano il ritardo, n 

Non è qui il luogo adatto per esaminare le condizioni dell'e- 
sercizio delle Calabro-Sicule, condizioni note a chi ha interesse 
di conoscerle, ne di riandarne i risultati ; per farsene un'idea 
basta rammentare che le deposizioni fatte da molti all'Inchiesta 
sulle ferrovie furono tutt' altro che discordi nel dichiarare quel- 
l'esercizio cattivo addirittura. 

Crediamo bene di rammemorare ad onore del nostro Parlamento 
che a unanimità fu votata il giorno 21 gennaio una risoluzione 
proposta dal deputato Massari con la quale la Camera ricordando 
tt con gratitudine il Governo ed il Parlamento subalpino che de- 
u cretarono e fornirono i mezzi per attuare il traforo del Monce- 
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u gneri che l'idearono e lo menarono a termine, n 

Riguardante pure il Moncenisìo, troviamo presentato il 30 gen- 
naio un progetto per approvazione di un sussidio mensile alla 
società Brassey-Fell e Compagni ; però pare clie non sia venuto 
mai in discussione. 

Passiamo alle interrogaitìoni. 

Nel corso di questa sessione esse furono salvo errore sei e 
toccarono esplicitamente si può ben dire un solo tasto : il cattivo 
sistema ferroviario o meglio il difetto di un vero e proprio si- 
stema, si parli poi in eese di ritardi negli studi, nei tracciati, nelle 
costruzioni delle Calabro-Sicule come nelle interrogazioni dei 
deputati Vollaro, Nicotera e Capone, (19 dicembre 1870) e del 
deputato Del Giudice (8 maggio 1871) o di promesse che aspet- 
tavano invano d'essere adempiute come si vede dall'interrogazione 
del deputato Brescia-Morra (11 maggio 1871) circa alla linea 
S. Severino-Avel'ino, oppure di cambiamenti nei tracciati come 
nell'interrogazione Bonghi (17 aprile) o infine si esprima il desi- 
derio di un acceleramento delle comunicazioni, per via di mi- 
glioramenti nell'esercizio, come in quelle dei deputati Pasini (8 
maggio) e Negrotto {24 marzo). 

Dalle parole del deputato Pasini si rileva poi in {specialità che 
la celerità non era quello di cui maggiormente prendevano cura 
le società ferroviarie : da Torino a Roma pare che s'impiegaase 
per lo meno 26 o 'ZI ore di viaggio ; le provincie venete non 
avevano treni diretti entro i loro confini e la linea da Venezia a 
Milano e Torino non era meglio servita j u lungo di essa, diceva 
lo stesso deputato, u non vi è cbe un treno diretto, ma dì nome 
u perchè in fatto è una burla, un'ironia, poiché impiega tredici 
a ore per fare poco più di 400 chilometri, a causa principalmente 
u delle lunghe e ridicole fermate che vi sono. Questo si chiama treno 
H diretto ed il Governo perme-tte che la società dell'Alta Italia carpisca 
u ai viaggiatori il 20 per cento che è dovuto pei treni diretti, per 
u un servizio simile, n 

Dolorosamente semplice e chiaro è quello che risultò dall'inter- 
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rogazione del deputato Negrotto e dalla risposta del ministro: 
il primo disse che per andare dalla Liguria a Roma in ferrovia 
passando per Alessandria e Bologna bisognava percorrere 823 
chilometri^ mentre che la linea litoranea Toscana-Ligure essendo 
compiuta da una parte fino a Sestri e dall'altra fino a Spezia, 
mettendo un battello a vapore che faccia ad ogni arrivo di treno 
una gita tra questi due porti si abbrevierebbe della metà o poco 
meno la spesa e il tempo del viaggio tra Roma e la Liguria, per- 
chè la distanza tra Genova e Roma secondo lo sviluppo della fù- 
.tura ferrovia ligure e delle altre esistenti nelP Italia centrale è 
di 475 chilometri circa. 

Il ministro Castagnola rispose che tanto gli stava a cuore di 
favorire Genova che di propria iniziativa già si era rivolto ai si- 
gnori Peirano e Danovaro ed al signor Rubattino per ottenere i 
battelli a vapore necessari, ma che ccn nessuna di queste com- 
pagnie non avova potuto conchiuder nulla avendo esse dichiarato 
che questo servizio farebbe concorrenza a quello che esse eser- 
citano da Genova a Livorno e da Genova alla Spezia, e che 
quindi si rifiutavano d'intraprenderlo. 

Oh le compagnie ! Come si piegano volonterose a far il comodo 
e il vantaggio del pubblico e noi intanto diamo loro sovvenzioni 
e sussidi, garanzie e agevolazioni d'ogni sorta. 

Per ultimo gettiamo un'occhiata alla relazione sull'andamento 
dei lavori di costruzione delle ferrovie dello Stato dal 1867 al 31 
mafzo 1871, presentata dal ministro dei lavori pubblici (Gadda) 
nella tornata dal 27 aprile 1871. 

Da essa veniamo a sapere che lo Stato a quell'epoca possedeva 
906 chilometri di ferrovie in esercizio e 422 in costruzione e ne 
aveva in appalto e in progetto altri 600 e più. Fra quelle in 
esercizio le più importanti erano : le calabresi (288 chilometri) le 
siciliane (329 chil.) e le liguri (126 chil.) 

Lo Stato se l'era assunte non per volere suo proprio ma ne- 
cessitato dal fatto inevitabile, che nonostante le garanzie, i sus- 
sidi, le anticipazioni e gli altri minuti favori accordati alle società 
private u queste non erano state capaci di condurre compimento 
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u i lavori, n Nelle linee litoranee della Liguria poi cita la coia- 
pliciizione di un appaltatore à forfait cte non voleva procedere 
alacremente nei lavori, e di una società, quella delle Romane; la 
quale non poteva compire o far compire l'opera, e fii lieta di ve- 
dersene liberata in forza delle leggi dell'agosto 1S70. 

La costruzione potè quindi progredire con speditezza e rego- 
larità appena allora quando il Governo liberatosi dagl'imbarazzi 
che gli creavano società e appaltatori ietitul a Genova una dire- 
zione centrale dei lavori posta sotto l'immediata dipendenza del 
ministro e diretta da un ingegnere di esperimentata abilità ; adot- 
tando poi il sistema dei piccoli cottimi, il Governo ebbe anche 
occasione di persuadersi cLe £no a quel tempo si solevano esa- 
gerare le difficoltà dei lavori dagli stessi appaltatori generali o 
meglio dai capitalisti i quali avendo stipulsto i contratti senza 
regolari progetti di massima e avendo poi subappaltato i lavori 
a impresari minori, appena si videro da quest'ultimi abbandonati 
causa alcune difficoltà sconosciute prima eilcosto per conseguenza 
si presentò superiore al preventivo, si misero a sollevare continue 
eccezioni e controversie per esonerarsi dagli impegni col Governo 
e scioglierai da un contratto per essi rovinoso. 

Cbe l'ufficio governativo abbia corrisposto bene allo scopo cai 
era stato creato risalta cKiaramente da queste parole poste in 
fondo alla relazione di una commissione ministeriale mandata 
sopra luogo ad esaminare la cosa. 

u Nel chiudere, essa dice, il presente rapporto non si può par 
u dovere di giustiaia omettere di dichiarare che la direzione go- 
ti vernativa di Genova, coll'avere felicemente superate le diffi- 
u coìta d'arte ed amministrative non poche, ne di poco momento, 
u coll'avere curato con diligente studio l'interesse dello Stato 
n nella condotta esecutiva dei lavori e nel loro apprezzamento, 
u sìa rispetto alle opere eseguite dalla società costruttrice, sia a 
u quelle che restavano da eseguirsi, e coll'avere dato ai lavori 
u ed all'amministrazione indirizzo e sviluppo regolare si è meri- 
u lata la lode di capacità e solerzia che non potrebbe venirle op- 
H pugnata dagli uomini iuifìarziaU ed onesti, n 
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Dairinsieme della relazione sì trae quindi la persuasione che 
le società e i grandi appaltatori furono quelli che ritardarono e 
incepparono il regolare andamento delle costruzioni laddove lo 
Stato fu intento a spingere in qualunque modo possibile i lavori^ 
anche a costo di gravi sagrifizi per Terario. 

Il 1872 potrebbe essere giustamente chiamato Tanno delle in- 
terrogazioni, e interrogazione vuol dire in lingua parlamentare 
lagnanza; esse sono più di venti oltre alle, per cosi dire, innu- 
merevoli, e nelle migliaia di pagine dei resoconti spesso irrepe- 
ribili, raccomandazioni e domande, che hanno attinenza diretta o 
indiretta colle ferrovie. 

Due volte fu interrogato il ministro dei lavori pubblici circa 
alla ferrovia della Pontebba: il 4 febbraio dal deputato Pecile 
e il 15 aprile dal deputato Billia ; ma il primo avendo consentito 
che si rimandasse ad altro momento indeterminato la sua domanda, 
accadde che tutte e due le interrogazioni fossero svolte nell'ul- 
timo dei detti giorni. 

H ministro De Vincenzi rispose che sperava dì poter presentare 
fra pochi giorni il progetto per la costruzione della ferrovia pon- 
tebbana il che in fatti avvenne il 6 maggio. — Questa linea che 
prometteva di abbreviare di ben 140 chilometri la distanza per 
ferrovia tra Venezia e Vienna fu concessa per 99 anni alla Banca 
Genex'ale, che sì obbligava di costituire una società anonima con 
un capitale sufficiente realizzato per non meno di un terzo in 
azioni ed il rimanente in obbligazioni. Il Governo air incontro 
garantiva (art. 3) un prodotto annuo netto di lire ventimila per 
chilometro, però con le norme seguenti contenute nelFartico 4 
della Convenzione. 

« Il prodotto netto assicurato alla società sarà determinato 
4, come segue : 

€ Sino a lire 7,500 di prodotto lordo il Governo pagherà oltre 
€ alle lire 20,000 la metà dì quanto mancasse al compimento 
€ delle lire 7,500 di prodotto lordo : 

€ Dalle lire 7500 in su, Teccedenza del prodotto sarà ripartita 
€ per 46 per cento a favore della società e per 54 per cento a 
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« favore del Governo, in diminuzione delle lire 20,000 dal mede- 
< simo garantite. » 

Abbiamo citato letteralmente quest'articolo perchè le condizioni 
e il computo di questa garanzia erano, se non erriamo, alquanto 
nuovi per l'Italia. 

Del resto le condizioni erano dal più al meno le solite. 

La Giunta parlamentare lodò e raccomandò il progetto facendo 
delle modificazioni tra le quali merita nota la clausola del seguente 
tenore : 

« Il servizio, ossia Y interesse e V ammortizzazione delle obbli- 
u gazioni, non potrà mai esigere piìi che lire 15 mila per chilo- 
€ metro della linea concessa. » 

Nella discussione il progetto trovò nel dep. Broda il più tenace 
oppositore il quale però non fu molto felice nella scelta degli 
argomenti da contrapporre a quelli del Governo e della Giunta 
insistendo egli più che altro sulle conseguenze della ferrovia pon 
tebbana, le quali sarebbero state, secondo lui, più favorevoli ai 
commerci di Tri ste, che a quelli del Regno; in altre parole Tono- 
revole deputato voleva non costruita una ferrovia perchè a noi 
recava vantaggi e agli altri vantaggi ancora maggiori. Curioso 
ragionamento per non far del bene a se stessi. 

Pochi lo seguirono e fiaccamente nelF opposizione^ sicché nella 
sola tornata del 15 giugno il progetto di legge fu discusso e 
approvato. (1) 

Un' altra interrogazione che avrebbe potuto condurre a risultati 
importantissimi fu quella del dep. Gabelli letta nella tornata del 
13 giugno e rimandata alla discussione del bilancio dei lavori 
pubblici; con essa veniva chiesto quali provvedimenti il ministro 
si proponeva di adottare in seguito alle relazioni della Com- 
missione delle ferrovie romane. Era questa una Commissione 
stata nominata con decreto ministeriale del 26 febbraio 1872 
per esaminare le condizioni tecniche ed amministrative delle fer- 
rovie suddette ; essa non potè però esimersi dall'accennare almeno 

(1) Il Senato l'approvò il 29 giugno 1872. Legge 30 giugno 1872 N. 896. 
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di volo alla loro difficile posizione fiDanziaria, « tuli' al piii 
tt palliata ma non sciolta dai molti temperamenti fin qui presi 
tt dal Governo. Quando u proseguiva poi la Commissione d'inchie- 
« sta nella sua relazione^ (1) un'amministrazione deve ad ogni mo- 
» mento lottare colla situazione della cassa^ assume per necessità 
tt Tabitudine di vivere come dicesi alla giornata^ e di espedienti 
€ che, non sempre efiicaci nemmeno per provvedere ai bisogni 
« del momentO; lasciano traccio che in seguito peggiorano la 
asituazione delle cose, n Riparazioni costose non si possono fare e la 
strada in tanto deteriora e rende più costoso il servizio e per di 
più il personale non è tutto adatto al servizio stesso. Bisogna 
dunque provvedere e sollecitamente, ma anche facendo presto la 
condizione della società si manterrà assai critica, e c'è probabi- 
lità che il servizio anziché accresciuto e migliorato debba venir 
ridotto per non esporsi a peggiori danni. 

Il dep. Gabelli ebbe occasione di svolgere la sua interrogazione 
il giorno 21 giugno; egli si lamentò che il ministro non avesse fatto 
conoscere e pubblicare più sollecitamente gli Atti deirinchiesta 
sulle Romane ; dimostrò citando articoli di convenzioni e capito- 
lati che la società stessa era in obbligo di migliorare le condi- 
zioni delle ferrovie e specialmente di cambiar le rotaie afSne di 
poter accrescere la sicurezza e la velocità dei treni. Ma la società 
non soltanto non può far questo ma non potrà fra poco neppur 
continuare l'esercizio; il ministro colla sua inchiesta ha provato ciò; 
ora perchè non ci dice egli per qual via si debba incedere per 
far andar bene questa società ? Nessuna proposta, nessuna risposta. 
Noi non possiamo che supporre da questo silenzio, o che il mi- 
nistro approfittando delle vacanze parlamentari dia per decreto 
reale altri danari alla società, oppure che egli la lasci andare a 
rotoli. 

H ministro dei lavori pubblici (De- Vincenzi) rispose facendo 
notare alcuni (in verità assai lievi) miglioramenti nella gestione 
delle Romane; assicurò essere d'accordo coU'onorevole Gabelli 

(1) Atti del Pari. Cam. Dep. anno 1872 p. 2916. 

8 
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nel credere che lo Stato non debba far ogni due anni sacrifizi 
per sorreggere questa società 5 disse non essere opportuno il mo- 
mento di indicare i mezzi per sciogliere la quistione in discorso^ 
ed avere la società stessa supremo interesse di trovare entro breve 
tempo una combinazione per non incorrere nella decadenza. 

Quanto belle e buone e vere fossero queste argomentazioni 
del ministro ce lo dice la storia delle Romane negli anni che 
vennero pòi ; intanto però, per allora, i deputati si contentarono di 
ciò, e approvarono un ordine del giorno favorevole al Governo. 

Non permettendoci i limiti assegnati a questo lavoro di esami- 
nare minutamente, come vorremmo, tutte le interrogazioni fatte 
in quest'anno, le raggrupperemo in due categorie, una concernente 
le costruzioni, Taltra riferentesi airesercizio. 

Le costruzioni non procedevano com'era nei voti delle popo- 
lazioni venivano ritardate, protratte od anche dimenticate con- 
trariamente alle disposizioni dei contratti solennemente stipulati, 
quindi le molte e vive interrogazioni dei deputati i quali spesso 
tiravano certi articoli non molto chiari a significar quanto più 
era possibile obblighi di costruzioni sollecite, mentre i ministri 
d'altro canto non di rado solevano sforzarsi a dare a quei mede- 
simi articoli interpretazioni che valessero a giustificare ritardi, 
e inosservanze cui in verità essi stessi col miglior volere del 
mondo erano impotenti di ovviare. E chiaro che con queste 
opposte tendenze spesso le discussioni dovevano riuscir lunghe 
ed anche fuorviarsi, prender forma e sostanza di discussioni quasi 
accademiche, interpretative ed esplicative del senso legale di 
un dato articolo di un capoverso di esso. 

Un esempio di questo noi l'abbiamo nella prima interrogazione 
che a caso ci si para d'innanzi, quella del dep. Brescia-Morra 
(1 e 2 maggio 1872) circa alla non avvenuta costruzione del 
tronco ferroviario da Laura ad Avellino per Solofra. L' interro- 
gante ricordò le leggi del 1861 e quelle del 1865, citò V articolo 
13 delle convenzioni del 1870 in virtù del quale la costruzione 
di quella linea doveva essere allora a buon punto, essendo stato 
a quest'uopo stabilito che le ferrovie romane col prodotto netto 
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o con altri mezzi ci provvedessero, e se ciò fosse loro impos- 
sibile^ il Governo stesso anticipasse le sovvenzioni chilometriche 
per il pagamento dei lavori ; inoltre una disposizione della legge 
di contabilità autorizzava il ministro a questo genere di esborsi: 
e qui in aggiunta alle diverse interpretazioni della legge ferro- 
viaria e del suaccennato articolo, altre disparità d'opinioni sorsero 
circa alla facoltà concessa al ministro da questa disposizione 
della legge organica. 

E infine dopo essere stata rimandata questa interrogazione dal 
19 al 30 aprile e poi di nuovo alFS e al 61 maggio, e dopo averne 
parlato per quasi tutta la seduta gli onorevoli si accorsero che 
sarebbe meglio e piìi conveniente di rimandarla ancora alla di- 
scussione del bilancio ; e cosi fecero. 

Con quale vantaggio dei lavori parlamentari e delle ritardate 
costruzioni avvenissero questi rinvii e le deviazioni delle discussioni 
le quali andavano a finire in uno spreco di parole durante la di- 
scussione stessa e in uno scemamento di forza ed autorità nel 
dare esecuzione alle leggi, giudichi ognuno secondo la propria 
coscienza. 

Anche il deputato Bonghi aveva (16 aprile) interrogato il mi- 
nistro dei lavori pubblici intomo alla legge del 28 agosto 1870, 
la cui esecuzione con ragione di qualche sgomento veniva pro- 
tratta e in parte non accennava neppure ad inizio iì soddisfaci- 
mento. € Cominciano » soggiungeva egli < di nuovo a scorrere i 
€ termini delle costruzioni, e questi scaduti, diventano incerti di 
€ nuovo i diritti e i doveri delle società, alle quali questi termini di 
€ costruzione erano imposti. » E qui il deputato passò a nominare 
una quantità di città e paesi che si vedevano svanire la speranza 
di ottener presto, cioè entro i termini di tempo convenuti, le bra- 
mate ferrovie, e fra questi nomi ci sono alcuni che ancora oggi 
non vedono soddisfatti i loro voti come ad esempio Grallipoli e 
Manfredonia. 

Il ministro (De Vincenzi) si difese adducendo le difficoltà finan- 
ziarie e quelle tecniche, e per dimostrare Fenergia del Governo 
disse che una volta fu annunziato alla società delle Meridionali, 
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dover essa pagare da due a tre milioni di multe nelle quali era 
incorsa per ritardo di costruzioni^ e che essa si rifiutò non solo di 
pagarle ma chiamò il Governo avanti i tribunali onde otte- 
nere l'assoluzione da ogni pagamento. 

Il 15 maggio e poi di nuovo il 16 giugno nella discussione del 
bilancio dei lavori pubblici il deputato Bonghi ritornò alla carica 
per conquistare almeno alcune di quelle benedette ferrovie che 
le Provincie meridionali non potevano veder mai costruite nono- 
stante convenzioni e promesse. 

Non si può davvero non ammirare il solerte deputato di Lu- 
cerà per la insistenza, costanza e tenacità con cui adempiva al 
suo dovere: non fu certo colpa di lui se tutto il suo zelo non ha 
poi giovato che poco o nulla a far sollecitare od anche eseguire 
i lavori ferroviari. 

A favore delle linee Zollino-Gallipoli, Taranto-Brindisi e Ter- 
moli-Campobasso-Napoli perorarono pure i deputati De Donno 
(15 maggio) e Di Biasio (22 novembre); tutti e due si lamentarono 
che quelle linee fossero state concesse e concesse di nuovo e mai 
terminate di studiare, e neppur per ombra ancora tentate di 
costruire, benché quella per Campobasso fosse stata assunta dalla 
società delle Meridionali sin dal 1865 coU'obbligo di esecuzione 
entro quattro anni. 

Lasciando in disparte le altre domande, raccomandazioni e solle- 
citazioni rammentiamo ancora le interrogazioni dei dep. Bertani, 
Merini e Giudici tutte e tre svolte il 18 dicembre, ed aventi di 
mira la sollecita costruzione delle linee di raccordamento al 
valico del S. Gottardo, delle quali una sulla riva sinistra del 
Lago Maggiore, e Taltra da Gamerlata a Chiasso. 

Veniamo all'esercizio. Di interrogazioni che lo riguardano ne 
troviamo nell'anno 1872 sette: di cui due concernenti gli orari, (1 ) 
due gl'inconvenienti e i ritardi ; (2) una disastri veri e propri, (3) 

(1) Molflno e Ricci, 25 gen.; Pasini 19 e 20 marzo; 

(2) Billia 8 maggio; e Dentice 13 dicembre; 

(3) Bonfadini 4 febbraio; 



— 117 ~ 

una il trattamento di impiegati che viaggiano^ (1) ed una l'eser- 
cizio delle ferrovie italiane in generale. (2) 

In quanto agli orari era la solita lentezza che si deplorava^ 
resa ancora più sentita da alcuni cambiamenti nelle ore di par- 
tenza specialmente da Genova e dall'essere stato soppresso un 
treno tra Firenze e Roma. 

Per andare da Genova a Roma ci volevano a un dipresso 26 
ore; le corrispondenze dell'Italia settentrionale arrivavano più presto 
a Parigi e a Vienna che a Roma ; non si poteva davvero com- 
prendere come il ministro dei lavori pubblici avesse sanzionato 
cosi fatte modificazioni di orari^ come la società sia riuscita a 
fargliele accettare alla chetichella e con disinvoltura grandissima. 

Il ministro (De Vincenzi) espose la necessità di modificare gli 
orari in concordanza a quelli delle ferrovie dell'estero, e ciò stava 
bene; ma per giustificarsi delle altre disposizioni prese egli do- 
vette accusare le società ferroviarie dicendo per esempio che la 
strada ferrata tra Roma e Firenze è in tali condizioni da non po- 
terci far correre più di due treni diretti al giorno senza compro- 
mettere la sicurezza delle persone e dèi servizio ^ soggiungendo 
che le condizioni erano presso che le stesse anche su parecchie 
altre linee. 

Le lagnanze per gl'inconvenienti e i ritardi si riferiscono all'Alta 
Italia e alle Meridionali le quali società tutte e due avevano il 
materiale rotabile scarso e difettoso. 

Merci che arrivavano a Brindisi non trovavano vagoni per essere 
trasportate^ e piuttosto che aspettare^ come a molti toccò, giorni e 
giorni i commercianti e gli speditori preferivano la via di mare 
fino a Venezia. 

Per la stessa ragione anche le merci a grande velocità ingom- 
bravano le stazioni e non potevano essere spedite a tempo debito 
e se si reclamava^ le Meridionali rispondevano : forza maggiore, e 
intanto intascavano il prezzo di trasporto per la grande velocità. 

(1) Pissavìni 13 e 14 maggio; 

(2) Gabelli 14 e 17 aprile. 
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A quei tempi parecchi disastri avvennero sulle ferrovie del- 
TAlta Italia e sulle Komane^ e più tardi un altro se ne aggiunse 
sulle Sarde. Il dep. Bonfadini interrogò a questo proposito il mi- 
nistro dei lavori pubblici dicendo che sebbene le conseguenze 
dei disastri fossero state lievi pure gli pareva tempo che la 
Camera e il Governo cercassero di vedere in fondo a questi avve- 
nimenti, soggiunse comprendere egli benissimo come e perchè si 
fossero profusi in Italia favori e milioni alle società ferroviarie veri 
Beniamini della rivoluzione italiana, comprender le necessità po- 
litiche le quali esigevano si provvedessero di lauti mezzi le 
società ferroviarie, comprender le necessità di fare spesso presto 
anziché bene ed economicamente, ma lo scopo di tutto questo 
non essere raggiunto finché la sorveglianza governativa o il mate- 
riale fisso e rotabile o Tamministrazione delle linee non sono ar- 
rivati al punto da lasciar viaggiare sicuramente. 

Nello stesso ordine d'idee e prendendo pure le mosse dagli 
inconvenienti successi troviamo entrare la interrogazione del dep. 
Q-abelli, il cui breve discorso fu una stringente requisitoria contro 
le società ferroviarie. 

Egli fece notare che da noi, ove i treni celeri fanno 45 chilo- 
metri all'ora, e gli ordinarii da 30 a 35, non è certo la velocità 
quella che fa nascere gl'inconvenienti; la cagione di questi bisogna 
ricercarla nelle condizioni pessime dei veicoli e dell' armamento 
delle strade; il ferro in generale è mantenuto male perchè le 
squadre di manutenzione sono scarse, vi esistono ancora in alcuni 
tratti di via sistemi di armamento che si possono chiamare anti- 
diluviani; il servizio dei telegrafi e delle stazioni in generale è 
tenuto male, qualche volta si lasciano perfino partir convogli 
senza che si sappia se venga o no un convoglio dall'altra 
parte. 

Per lo più le società difettano di materiale, hanno poche mac- 
chine: perciò la necessità di fare convogli molto lunghi che ca- 
gionano ritardi non imputabili ai macchinisti: a prova di questa 
scarsità di materiale basti dire che l'Alta Italia ha presso a poco 
una macchina per ogni cinque chilometri, la società delle Meri- 
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dionali una ogni nove e quella delle Romane una per ogni 12 
ohilometri ; in tutto il Regno non esiste una sola macchina per 
grande velocità. 

E a questo proposito sorgono quistioni assai più gravi: a che 
cosa possono servire nel caso di guerra le ferrovie quando difet- 
tano di macchine, di vetture e di carri ? E il progresso economico 
in che modo si potrà risvegliare se non siamo nella possibilità di 
trasportar velocemente le merci da un punto all'altro della pe- 
nisola ? 

Il deputato passò quindi a parlare dei ritardi ingiustificati nella 
costruzione delle linee per Aquila e per Campobasso, e prima di 
conchiudere esortando il Governo a richiamare le società all'os- 
servanza delle leggi e dei patti di concessione, pronunziò alcuni 
perìodi che ci piace riportare qui letteralmente: 

€ I mali, egli disse, che venni notando relativamente air eser- 
€ cizio ed alla costruzione delle ferrovie sono tutti dal primo 
€ all'ultimo, violazioni di leggi che abbiamo fatte. Se le società 
€ avessero osservato i patti di concessione, nessuna delle osserva- 
< zioni che oggi io ho fatte, avrebbe potuto farsi. 

tt Siamo in questa condizione, che le nostre ferrovie sono ser- 
u vite male in onta a tutte le leggi che abbiamo fatte, in onta 
u a tutti i sacrifizi e gravissimi che abbiamo imposti al paese. 

u Per le ferrovie abbiamo speso in Italia presso a poco due 
u mila milioni. E inutile di vedere se sia lo Stato che abbia 
u spesi tutti questi due mila milioni; li abbia spesi lo Stato od 
a alcun altro per lo Stato, è sempre la stessa cosa, poiché allo 
tt Stato toma il carico delle sovvenzioni, cioè gFinteressi dei 
tt . capitali impiegati e la loro ammortizzazione. 

tf Sotto una forma o sotto un'altra è il paese che è caricato 
tt della totalità delle spese, tì 

Per ultimo diremo che la interrogazione del deputato Pissavini 
si riferiva alla disparità di trattamento nella riduzione del prezzo 
dei viaggi tra impiegati di vari ordini, ed eccitava il Governo a 
conchiudere patti i quali permettano a tutti gl'impiegati una giusta 
ed equa riduzione di spesa nei viaggi. 
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E con questa abbiamo finito la breve rassegna delle inter- 
rogazioni. 

Ci rimane ancora a menzionare la solita relazione annuale sulle 
ferrovie costruite per conto dello Stato nelFànno 1871 (1) e la 
riproposta del disegno di legge già compreso nell'omnibus ferro- 
viario dell'agosto 1870, col quale disegno si accordava un sussi- 
dio di 400,000 lire per la costruzione della ferrovia da Monza a 
Calolzio : il sussidio fu approvato e votato i giorni 23 e 26 
aprile. 

Anche Tanno 1873 fu più importante per le interrogazioni, e spe- 
cialmente per le domande, sollecitazioni, raccomandazioni, lagnanze 
e voti che furono espressi dai deputati di quello che per pro- 
prie e vere leggi ferroviarie proposte, esaminate e approvate. 

Di quest'ultime ne troviamo quattro sole. La prima, quella pel 
pagamento di un'indennità alla società costruttrice della ferrovia 
ligure, fu approvata il 29 gennaio (2) ; essa è uno di quei tanti 
nodi che arrivarono al pettine in conseguenza airarruflfato e 
inconsiderato sistema di voler appaltare e concedere ferrovie ad 
ogni costo senza studi preliminari sufficienti o lasciandoli compire 
da concessionari e appaltatori senza sicure garanzie, e chiari e ben 
definiti diritti di sorveglianza a favore del Q-o verno, il cui intervento 
solamente potè far procedere come già sopra si vide i lavori di co- 
struzione di quella linea ottenendo nei nuovi contratti con piccoli 
accollatari in confronto agli anteriori prezzi d'appalto à forfait, 
ribassi che raggiunsero persino il 28 per cento. (3) 

I deputati Lovito e La Porta, opponendosi al progetto narrarono 
brevemente la storia di questa malaugurata ferrovia; la cui co- 
struzione fu appaltata à forfait nel 1860 al Credito mobiliare e 
alla Cassa d'industria e di commercio. 



(1) Atti d. Pari. Anno 1872 Camera dei deputati pag. 1517. 

(2) Approvata dal Senato il 19 febbraio dello stesso anno. Legge 19 feb- 
braio 1873 N. 1249. 

(3) Atti del Pari, anno 1873. Camera dei deputati Relaz. della Commis- 
sione, pag. 4610. 
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tt La società, disse il deputito La Porta, intraprese Tesecuz ione 
tt dei lavori, e li cominciò coi movimenti di terra, quelli che co- 
tt stavano meno e ottenevano dal Q-overno vantaggiosi prezzi 
tt e rilevanti acconti; ma quando vennero le opere d'arte, sorsero 
tf qaistioni col Governo. 

tt Siccome in quel contratto era stabilito che tutte le quistioni 
tt fra la società ed il Governo dovevano essere decise da arbitri, 
tt cosi le sentenze arbitrali furono al solito contrarie al Governo. 

tt Però i gravami, che il Governo aveva diritto di produrre, e 
tt che produsse contro ^e sentenze arbitrali, gravami ordinari e 
tf straordinari che non erano esclusi e non si potevano escludere 
tt dal contratto, questi gravami non si sostennero fino alla Corte 
tt di Cassazione, la quale poteva liberare il Governo da ogni 
tt responsabilità, e le finanze dello Stato da carichi enormi ed 
tt ingiusti. 

tf E dopo che la società aveva ricevuto 66 milioni per pochi 
tt chilometri che aveva costrutti, si fece la legge del 1865 sul 
tt riordinamento delle ferrovie, colla quale il Governo incaricò la 
tt società delle ferrovie romane della costruzione delle liguri, e 
tf le cedette i diritti verso le società costruttrici, n 

Queste non vollero riconoscere la cessione, e il Governo ricorse 
fino in appello ed ebbe torto. Venne il 1866, e il Governo in 
forza dei pieni poteri che gli diede la guerra scaricò le Romane 
da ogni obbligo ed assunse egli stesso la costruzione della strada. 
Intanto le prime società appaltatrici proposero al Governo di 
scioglierlo da ogni obbligo mediante una convenzione che il Go- 
verno stesso cercò di far approvare con decreto reale ] ma il 
Consiglio di Stato impugnando la validità di questa convenzione 
disse che il potere esecutivo sottoscrivendola aveva ecceduto le sue 
attribuzioni costituzionali ; e allora il Governo la presentò al 
Parlamento. 

La Commissione della Camera bassa negò al Ministero Tauto- 
rizzazione per la transazione, e decise la nomina d'una commis- 
sione d'inchiesta per esaminare le ragioni del ritardo nel compimento 
dell'opera, proponendo di stanziare intanto i capitali per terminarla. Il 
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deputato La Porta invece biasimando anch'egli la condotta del Governo 
inquest'affare e proponendo il rigetto del disegno di legge appoggiava 
egli pure Ja nomina d'una Commissione d'inchiesta, ma la voleva 
estesa a tutta Tamministrazione pubblica concernente le ferrovie 
liguri. 

Anche il deputato Depretis criticò Tandamento della costruzione 
di queste ferrovie, ma tuttavia conchiuse dicendo che approverà 
col solò voto la legge proposta, pur deplorando il modo con cui 
si à amministrata questa impresa, e rassegnandosi a subire per 
timore di peggio questa soluzione. 

Il lato istruttivo di queste vicende subite dalle linee liguri sta 
nel fatto che col nostro sistema costituzionale e ad onta di tutti 
i congegni di controllo, di tutela e di revisione, il potere esecu- 
tivo ha potuto rinunziare arbitrariamente all'esperimento della 
Cassazione in varie liti, revocare e annullare un contratto, farne 
degli altri e assumere la costruzione per conto proprio, senza 
aver mai ottenuto V approvazione del Parlamento anzi in alcuni 
riguardi agendo contrariamente ai voti di questo. 

Delle tre altre leggi una approvata il 27 aprile (1), riguardava 
lo stanziamento normale di 46 milioni di lire per la prosecuzione, 
dei lavori di costruzione delle Calabro-Sicule, e non diede occa- 
sione che a brevissima discussione di nessun interesse particolare. 

Le altre due furono votate nella tornata del 18 giugno; una 
di esse aveva per oggetto la concessione del congiungimento della 
ferrovia aretina colla centrale toscana ; l'altra era più lata ed 
aveva di mira d'autorizzare il Governo a concedere per decreto 
reale linee ferroviarie di secondaria importanza. (2) 

Colla prima si trattava di abbreviare il viaggio da Firenze a 
Roma; dalla Commissione parlamentare furono prescelte fra sei 
linee di congiunzione le due da Tuoro a Chiusi e da Bucine a 
Buoninsegna, autorizzando il Governo a concederle per decreto 

(1) Il Senato l'approvò il 20 Giugno dello stesso anno. Legge del 23 giu- 
gno 1873 N. 1424. 

(2) Il Senato l'approvò il 26 Giugno dello stesso anno. Legge del 29 giu- 
gno 1873 N. 1475. 
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reale^ senza concorso, garanzia, o sovvenzione alcuna da parte 
dello Stato al quale era riservato il diritto di riscattarle in ogni 
tempo verso il rimborso della spesa di costo fin da allora stabi- 
lita. Ma la Camera ritornando al progetto di legge originale del 
ASinistero approvò la sola linea Tuoro-Chiusi dopo una discus- 
sione piuttosto lunga ma di poca entità per la storia generale 
delle nostre ferrovie. (1) 

L'altro progetto di legge secondo la proposta ministeriale au- 
t;orizzava il Groverno a concedere per decreto reale alFindustria 
privata, a provincie o a comuni per la durata non maggiore di 
©0 anni^ la costruzione di ferrovie che ponessero in congiunzione 
oon altre ferrovie capoluoghi di provincie, comuni e circondari 
o porti di mare, accordando una sovvenzione annua di non più 
<3i 1000 lire il chilometro ed altre agevolazioni ancorisi. 

La Commissione parlamentare approvò il progetto ministeriale 
facendovi alcune modificazioni di non grande importanza; ma al- 
lorché esso venne in discussione alla Camera, in forza di una 
mutazione dell'articolo primo del progetto e di altre modificazioni 
corrispondenti^ Tautorizzazione di concedere per decreto reale la 
costruzione e l'esercizio di ferrovie secondarie, fu limitata a otto 
sole linee delle quali sette nelle provincie venete. 

A questo modo invece di una legge di carattere generale ed 
ordinativo, ne nacque una del tutto speciale e particolare a quasi 
una sola regione. 

Ci rimangono ad esaminare i mille voti e desideri, le innu- 
merevoli lagnanze espresse da deputati principalmente durante le 
discussioni sui bilanci del Ministero dei lavori pubblici. Ne ad- 
durremo alcuni, perchè rintracciarli e narrarli tutti sarebbe per 
quéste pagine un lavoro troppo lungo e difficoltoso. — Nel mese 
di gexinaio fu discusso il bilancio preventivo aei lavori pubblici 
per il 1873. 

In questa discussione pel primo c'imbattiamo nel dep. Gabelli il 
quale (10 gennaio) sempre sostenendo la sua tesi che si costrui- 

(1) Legge 29 giugno 1873 N. 1460. 



— 124 - 

acono troppe o meglio troppo presto le ferrovie in Italia rilevava 
il fatto che nell'anno 1873, lo Stato spenderà per i! ano Biatema 
ferroviario poco meno di 137 milioni di cui 69 per garanzie, 

sovvenzioni, interessi, ecc., mentre il prodotto lordo di tutte le 
linee ascendeva a 116 milioni soltanto. Egli voleva che ai spen- 
desse meno per le ferrovie e più per la viabilità ordinaria. 

Ricordando poi i grandi movimenti di truppe durante la 
guerra franco alemanna del 1870, fece osservare come a noi 
manchino le grandi stazioni, e piiì ancora i piani caricatori Gasi 
e volanti per l'artiglieria e la cavalleria. 

Il dep, Nicotera deplorando invece che non si spendesse abba- 
stanza, si trovava però d'accordo col dep. Gahelli circa al bi- 
sogno di provvedere al buono stato delle ferrovie per il caso dì 
guerra. 

II giorno appresso (11 gennaio) il dep. Boselli prendendo occa- 
sione da un guasto accaduto nella galleria dei G-iovi parlò del- 
l'urgenza di una seconda via ferrata dal Piemonte al mare; poi 
il dep. Mangili! accennò alle « fortune scandalose degli appalta- 
« tori di opere e alle retribuzioni inaufficentiaaime dato agli ufBciali 
« del genio civile. 

« Come vengono eseguite queste opere pubbliche? domandava 
« il deputato stesso. » Naturalmente por mezzo degli appalti. 
« E qui che cosa succede? Vengono i grandi appaltatori e fanno 
« un primo ribasso del 10, de! 15 e talora perfino del 20 per 
•: cento. I grandi appaltatori cedono il lavoro a dei subappalta- 
« tori prelevando un grosso henetìcio; succedono i cottimisti che 
< ne hanno un altro; seguono poi gli altri intraprenditorì minori, 
« sempre con altri vantaggi. Quale è la risultante di tutto questo? 
« La risultante si è che spesso quelle opere vengono eseguite a 
4 metà della spesa calcolata e prevista per esse. 

« Ora è mai possibile che queste opere siano fatte debita- 
« mente ? » 

Il dep. Arrivabene chiedendo la costruzione della linea Tre- 
viglio-Coccaglio promessa solennemente dal Governo, e per clau- 
sola di contratto dovuta esser costruita già a quel tempo perchè 
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il prodotto lordo della strada Milano-Bergamo-Peschiera superava 
le 35;0(K) lire per chilometro^ osservò che sarebbe una strana 
dimenticanza delle promesse ministeriali^ e una flagrante viola- 
zione dei patti stipulati; ove non si fosse cominciata prontamente 
la costruzione di questo tronco. 

Il giorno 13 gennaio troviamo un notevole discorso del dep. 
I>epretis in cui egli deplorò i sistemi adottati fino dal 1870 
per costruire le ferrovie, rilevò come quello delle garanzie fosse 
stato abbandonato a volte per mascherare con nuovi cattivi contratti 
sussidi! enormi, come i contratti e le leggi spesso non abbiano 
potuto essere eseguite ; ma infine egli constatò un miglioramento 
nelle decisioni più recenti del Parlamento negli affari ferroviari. 
Dalle discussioni delle sedute seguenti saltano agli occhi più 
che altro i molti desideri di aver ferrovie nuove in quasi tutte 
le Provincie d' Italia, nelle valli alpine, nelle provincie meridio- 
nali, nell'Italia centrale e nella insulare: si parlò della Teramo : 
Giulianova^ della Zollino-Gallipoli, della Manfredonìa-Lucera, della 
Ponte Santa Venere-Atella, della Roma-Sulmona, della Orto- Viterbo, 
della Capua-Gaeta e di molte altre. 

Il dep. SoliJati-Tiburzi disse fra altro doversi dubitare che la 
società concessionaria dei tronchi Pescara-Aquila e Aquila-Rieti 
voglia compierli entro i termini di tempo pattuiti, cioè entro 
il 21 gennaio 1874 il primo, e il 21 settembre 1875 il secondo : 
notò i danni che accagiona questo ritardo ai paesi, e rammen- 
tando al ministro dei lavori pubblici non esser egli il protettore 
di questa o di quella società, ma il tutore e difensore degli inte- 
ressi e dei diritti della nazione, gli domandò a quali mezzi e prov- 
vedimenti egli intenda ricorrere perchè la legge del 28 agosto 1870 
abbia piena e puntuale esecuzione. 

n giorno appresso parecchi deputati liguri e piemontesi posero 
in evidenza l'incuria della società dell'Alta Italia nel soddisfare ai 
bisogni del traffico e alla sicurezza del movimento ferroviario e 
invocando maggiore e più energica la sorveglianza governativa, 
essi fecero notare che per ristauro parziale già da oltri 15 giorni 
perdurava l'interruzione sulla linea dei Giovi, ed il dep. Ricci sog- 
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giunse che continuando questa interruzione per un mese^ vi saranno 
per 9,000 vagoni dì merci giacenti a Genova con danno incalco- 
labile di questo porto; e quest^ncaglio non sarebbe avvenuto 
nemmeno in minime propoi'zioni se la società avesse intrapreso 
le riparazioni alla galleria come le era stato consigliato e come 
sarebbe stato suo dovere ed anche nel proprio interesse di fare 
già da due anni; ma pur troppo ciò non avvenne perchè di prò- 
prio impulso non è avvezza di far migliorie e ad accettare i sug- 
gerimenti del Governo è molto restia. 

Poi fu lamentata, la interruzione che da tre mesi e mezzo 
durava sulla linea maremmana, ove non si trattava di riparare 
che due soli chilometri di ferrovia ; indi si eccitò il Governo ad 
invitare ed anche a costringere la società dell'Alta Italia à costruire 
molte stazioni stabili in sostituzione delle provvisorie che abu- 
sivamente erano rimaste in uso da molti anni ; si riparlò della 
parificazione degli impiegati nei ribassi da accordar loro nei 
viaggi per ferrovia, e ripicchiando sempre il tasto che ci è bisogno 
di rendere più efficace l'ingerenza del Governo sulle ferrovie fu 
constatato il prezzo caro dei trasporti in Italia e la lentezza dei 
movimenti, e furono riposte in campo parecchie non sappiamo 
quante volte già richieste e invocate ferrovie, nuove anzi nuovis- 
sime in quanto a costruzione ma vecchie per Taula parlamentare. 

Nel mese di giugno (13 e 14) dopo un'interrogazione del dep. 
Marzano circa all'interruzione sulla linea Asti-Castagnola la quale 
a cagione di disaccordi tra la società costruttrice e 1' Alta 
Italia tardava oltre il necessario ad essere rimessa in buone con- 
dizioni, venne approvato un ordine del giorno motivato del dep. 
Brescia-Morra cosi concepito: 

u La Camera invita il Ministero a studiare la questione di una 
u linea ferroviaria che congiunga Napoli a Roma per la via più 
a breve ed ove ne sia il caso, a presentare un progetto di legge 
u come ha fatto per la congiunzione dell'aretina colla senese, n 

E dire che dopo undici anni ministri e ministeri, società e inge- 
gneri non hanno ancora finito di studiare questa linea ! 

Negli ultimi due mesi dell'anno sarebbero da irìenzionare altre 
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mol±c e svariate lagnanze^ raccomandazioni e interrogazioni a pro- 
posi 1:0 di ferrovie; fra le interrogazioni citeremo quella del dep. 
Nicotera (24 novembre) circa all'intenzione delle Meridionali di 
levare il secondo binario sulla linea Napoli-Salerno ; quella del 
dep, Pissavini sui continui ritardi dei treni sulle ferrovie della 
Alta Italia nella cui società, diceva l'interrogante, il paese va rav- 
visando a torto o a ragione un'altra potenza nello Stato, e recla- 
nia ma sempre indarno che essa sìa costretta all'esatto adem- 
pimento degli obblighi assuntisi. Più tardi verso la fine dell'anno 
prima, e durante la discussione del bilancio del Ministero per i 
lavori pubblici tornarono a galla le domande di nuove ferrovie 
che erano semplicemente in spe, o che le -compagnie ferroviarie 
non ai spicciavano mai di cominciare o di condurre a comp- 
imento. Non ci sentiamo davvero il coraggio di rinominarle ancora: 
Bono le solite. Ed anche al Parlamento la inosservanza dei patti 
P®^ parte delle società non faceva più impressione-, si sapeva che 
^^^ parte di esse non poteva e l'altra non voleva adempierli e 
*^^^ il Governo, non era munito di poteri sufficienti e di diritti 
•Seguati per farle stare a dovere. 

^ d? ciò basta per quest'anno. Però prima di procedere all'anno 
•^guente sentiamo il dovere di menzionare alcuni progetti presen- 
tii alla Camera ma non venuti allora in discussione cioè: uno 
per la continuazione della ferrovia da Candela ad Atella, presen- 
tato il 10 gennaio, ed altro per la costruzione di una galleria 
(Borgallo) sulla ferrovia che era di là da venire da Parma a Spe- 
zia di cui fu presentata la relazione della Commissione pn riamen- 
tare il 20 maggio. 

Per ultimo richiamiamo l'attenzione del lettore sull'allegato 4 
della terza relazione della Giunta parlamentare per autorizzazione 
di una spesa straordinaria per provvigioni, armi e lavori di difesa 
dello Stato presentata alla Camera il 2 aprile 1873. Questo 
allegato, lavoro del relatore dep. Depretis, ha per titolo lavori 
ferroviari per la difesa del Regno (1) e propone a tal uopo di atti- 
vare le seguenti nuove ferrovie : 

(1) Atti del Fari. Anno 1872. Cam. d. dep. p. 6619 
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1). una linea per Mantova e Borgoforte a Reggio, oppure bi- 
forcandosi a Parma e Modena, 
2). una linea da Cremona a Mantova, 
3). la Parma-Spezia, 
4). la Verona- Legnago, 
5). la Mantova-Legnago-Chioggia, 
6). una linea di congiunzione fra le stazioni di Lavino e d 

Borgo Panicale, 
7). il completamento della ferrovia longitudinale e centrale in 

tutta la parte peninsulare, 
8). una ferrovia traversale dalla valle di Sieci a Faenza o Imola, 
9). una ferrovia trasversale tra le linee aretina e senese, 
10). una nuova ferrovia da Orto a Roma sull'altra riva del 

Tevere. 
11). una ferrovia trasversale da Rieti ad Aquila e Pescara. 
E proponeva inoltre che siano restaurate a doppio binario: 
a), la linea Piacenza-Bologna-Ancona, 
6). la linea Torino-Milano-Verona-Padova- Venezia 
e), la linea Firenze-Bologna-Padova. 

d). il tratto della ferrovia senese che corre dal tronco di con- 
giunzione coll'aretina fino ad Orte, 
e), i due rami da Orte a Roma, 
/*). la ferrovia diretta da Roma a Napoli. 
Ognuno ricerchi da sé e veda come società e Governo si siano 
astrettati ad eseguire questi consigli ispirati da alti sentimenti di 
indipendenza e di sicurezza nazionale. 

Il 1 874 fu un anno per il nostro argomento povero di tutto, 
pò vero di concessioni, di interrogazioni, di raccomandazioni e per- 
sino di lagnanze. Di concessioni le società e i capitalisti appal- 
tatori e non appaltatori ce ne avevano già troppe sulle spalle, e 
in quanto alle interrogazioni di tutte le forme e specie i deputati 
si saranno probabilmente fatti persuasi che la loro fatica nei due 
anni precedenti fu improba, che in certi momenti e verso date 
associazioni, corporazioni e consorzi, in merito a speciali argomenti 
è inutile* sprecar fiato e parole; per ottenere da costoro una qua- 
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]ung[ue soddisfazione bisognerebbe essere parati a sostener con 
una lite o almeno con un lungo litigio fuori dei tribunali le proprie 
ragioni. 

li'ixnico e solo progetto di una nuova costruzione fu quello 
presentato alla Camera il 2 maggio ; con esso veniva concessa 
all' ingegnere Clemente Maraini la costruzione a sezione ri- 
dotl& e l'esercizio di due tronchi di ferrovia (17 chilometri circa 
ixx tixtto) da Tremezzina a Porlezza a da Luino a Fornasette. H 
tniulatro si rallegrava in quest'occasione che l'industria privata 
ik&ontasse il problema delle ferrovie economiche senza aiuti go- 
vernativi, e la Commissione parlamentare fece eco alle parole del 
B^nistro. Il 29 maggio la legge fu approvata senza che nessun 
deputato aprisse bocca (1). 

Due progetti di legge per l'assegnamento d' importi necessari 
alle costruzioni dello Stato erano stati presentati insieme il 16 di- 
cembre dell'anno precedente : con l'uno venivano chieste 79,893 
lire per maggior spesa pel traforo del Moncenisio e l'altro auto- 
rizzava il Governo a spendere per lavori di completamento sulla 
strada ferrata Asciano-Grosseto e per il servizio delle obbliga- 
z'.oni un milione e 197,111 lire e 70 cent, nonché lire 138, 254 
e 45 cent, per il pagamento dell'imposta di ricchezza mobile. Il 
primo progetto fu approvato alla Camera dei deputati il 28 
marzo e il secondo il 30 maggio (2) tutti e due senza discussione. 
Egualmente senza nessunissima opposizione fu approvata (3) 
nella tornata del 18 maggio la risoluzione della convenzione re- 
lativa alla concessione di una strada ferrata da Reggio a Gua- 
stalla e la cauzione fu svincolata a favore della provincia di 
Reggio concessionaria di questa ferrovia. 

Menzioniamo infine la tassa sul prodotto del movimento fer- 
roviario (4) compresa nei provvedimenti finanziari proposti alla 



(1) n Senato l'approvò il 12 giugno 187^* egge 14 giugno 1874 N. 1957. 

(2) Il Senato l'approvò Vìi giugno 1? . Legge 14 giugno 1874 N. 1982. 

(3) Dal Senato fu approvata il 9 giugno 1874. Legge 14 giugno 1874 N. 1979. 

(4) Atti del Pari, anno 1873-74 Cam. dei dep. p. 1705. 

9 
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Camera il 27 novembre 1873 dal ministro della finanze (Minghetti)(l) 
Questa tassa veniva aumentata dal 10 al 13 per cento sui prezzi 
dei trasporti a grande velocità e se ne stabiliva una di nuovo in 
ragione del due per cento sui prezzi dei trasporti a piccola velo* 
cita; da queste tasse il ministro sì riprometteva un aumento di 
entrata di 3 milioni e dugentomila lire annue. Nei giorni 6 
e 7 maggio queste nuove seppur lievi imposizioni furono bre- 
vemente discusse, approvate e votate (2) 

Come le leggi cosi pure la poche interrogazioni furono di lieve 
importanza; maggiore di tutte ne avrebbe forse avuta quella del 
dep. Di CoUobiano, diretta il 4 marzo al ministro della guerra 
(Ricotti) sul servizio ferroviario relativamente alla difesa generale 
dello Stato, ma la poca energia nel domandare e nell'insistere 
nelle domande fece si che non essendo presente il ministro dei 
lavori pubblichi molte delucidazioni circa alla quantità del ma- 
teriale rotabile ed alla sua idoneità per le mobilitazioni del- 
l'esercito non fossero date, limitandosi il ministro della guerra a 
rispondere essere la sua azione in fatto di ferrovie assai limitata 
e subordinata agli interessi del commercio per tutto ciò che ri- 
guarda i tracciati in generale ; doversi pur troppo riconoscere che 
finora questi tracciati sono in Italia dal punto di vista militare 
poco convenienti, aver egli già da un anno fatto fare un tiro- 
cino presso le società ferroviarie a non pochi ufiiciali, ed ora ri- 
petersi ciò da una squadra di 16 ufiiciali i quali staranno sulle 
ferrovie circa 6 mesi ; infine egli disse che d'accordo col mi- 
nistro dei lavori pubblici, dovunque si avesse diritto di preten- 
dere dalle società che sia posto il secondo binario, egli avrebbe 
sollecitato che ciò venga fatto. 

A proposito di un' aggressione avvenuta su un treno presso 
Piacenza il deputato Ercole interrogò il ministro dei lavori pub- 
blici intorno ai mezzi che si dovrebbero adottare anche in Italia 
per impedire simili aggressioni. Il ministro disse di aver già pen- 

(1) Atti del Pari, anno 1873-74 Cam. dei dep. p. 287. 

{2) Dal Senato furono approvate il 5 giugno 1874. Legge 14 giugno N. 1945. 
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sato di render obbligatorio per la società Fuso di apparecbi di 
comunicazione tra i viaggiatori e il personale di guardia nei con- 
Togli; lùa tanto le società delle Meridionali quanto quella dell'Al- 
ta Italia; sentite in proposito, aver risposto, che finora i mezzi 
attivati all'uopo anzidetto non diedero il risultato desiderato. 

E ciò sarà vero, ma pure spontaneamente corre alla mente il 
fatto che per indurre ad adottare in Inghilterra dalle società fer- 
roviarie un mezzo qualunque di comunicazione e di allarme lungo 
i treni, ci volle qualche anno di pazienza ed insistenza tutta in- 
glese e alla fine una legge del parlamento. 

Altre interrogazioni (1) e sollecitazioni furono rivolte al mini- 
nistro Spaventa durante la discussione del bilancio di defi- 
nitiva previsione dei lavori pubblici pel 1874 ; esse riguardavano 
precipuamente la costruzione delle ferrovie siciliane, meridionali, e 
liguri. 

Nella tornata del 2 maggio fu presentato dal ministro dei la- 
vori pubblici un progetto di legge per l'approvazione di una con- 
venzione pel riscatto delle strade ferrate romane e un altro per 
la ceBsione allo Stato delle strade ferrate delle Meridionali, per 
l'appalto dell'esercizio delle ferrovie romane, meridionali e calabro- 
sicule, per la costruzione di altre due linee e per la somministra- 
zione di capitale da farsi dalla società delle Meridionali. 

Su questi progetti fu presentata il 22 luglio all' ufficio di 
Presidenza la relazione della commissione parlamentare (relatore 
Gabelli); la quale, se non in apparenza di certo nel fatto scartava 
i progetti ministeriali modificando in molti punti importantissmi 
le condizioni di riscatto delle Romane e proponendo in quanto alla 
convenzione colle Meridionali il seguente ordine del giorno : 

« La Camera riconoscendo conveniente di modificare i patti 
€ stipulati colla società per le ferrovie meridionali nella conven- 
€ zione 28 novembre 1864 e successive aggiunte 9 febbraio 1865 
€ in modo da assicurare lo stato economico della società e l'adem - 
« pimento degli obblighi da questa assunti, invita il Ministero ad 

(1) Interrog. dei dep. Cesarò e Interlandi e Del Zio. 

(2) Atti del Pari. Anno 1874. Cam. d. dep. p. 8306. 
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€ imprendere opportune trattative ed a presentare nel più breve 
€ termine possibile di tempo analogo progetto di legge. » 

Essendo poi stata sciolta là Camera il ministro Spaventa ripre- 
sentò le convenzioni suddette alla nuova cioè alla XII legisla- 
tura, il giorno 10 dicembre 1874. 

L'anno 1875 fu simile ai precedenti cioè povero di nuove con- 
cessioni, scarso di mezzi finanziari disponibili per le ferrovie e in- 
certo nei lavori a cagione delle pendenti proposte di riscatto pro- 
pugnate con tenacità dal ministro Spaventa. 

Tre sole brevi linee nuove furono approvate durante quest'anno. 

La prima, quella da Ponte Galera a Fiumicino, fu accordata senza 
discussione il 13 maggio al concessionario Ignazio Noccioli per 
90 anni senza alcun sussidio di garanzia governativa, e verso l'ob- 
bligo di servizio postale gratuito. (1) 

Gli altri due progetti di legge per la costruzione e l'esercizio 
dei tronchi da Ciampino a Nemi e da Treviglio a Rovato fu- 
rono approvati pure quasi senza discussione e votati nella tornata 
del 7 giugno pochi momenti prima che si prorogasse la Camera 

La prima linea veniva concessa al concessionario Q-iuseppe Au- 
gusto Cesana per 90 anni ; egli l'avrebbe costruita a sue spese, 
rischio e pericolo, col solo obbligo di prestare il servizio dei tra- 
sporti postali gratuitamente. (2) 

La seconda linea invece si concedeva alla società dell'Alta Ita- 
lia in sostituzione 'lell'altra da Treviglio a Coccaglio prevista 
dalle anteriori convenzioni approvate con leggi 8 luglio 1860 e 
14 maggio 1865. (3) 

Infine c'è da notare che la legge che porta per titolo : a Prov- 
vedimenti ferroviari d'urgenza » fu presentata dal ministro, esa- 
minata dalla commissione parlamentare, discussa e votata in un 
solo giorno: il 16 giugno. (4) Di rado in vero ci è dato di veder 
nell'aula parlamentare simile fretta ; però questa volta c'era ra- 

(1) Legge 3 luglio 1875 N. 2601. 

(2) Legge 6 luglio 1S75 N. 2608. 

(3) Legge 6 luglio 1875 N. 2607. 

(4) Legge 2 luglio 1875 N. 2570. 
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gione di averla. Il Ministero pel ritardo dell' approvazione delle 
convenzioni ferroviarie ripetutamente presentate, non aveva più 
fondi per continaare i lavori sulle Calabro-Sicule, gli occorrevano 
perciò 15 milioni di lire, altrimenti avrebbe dovuto interrompere 
le opere^ licenziare gli operai, ed incorrere nel pericolo di dover 
pagare indennità agli appaltatori che ne rimanessero danneggiati. 

L'altro provvedimento urgentissimo riguardava le ferrovie ro- 
mane che strette dai reclami dei possessori di obbligazioni, i quali 
da quasi cinque semestri non avevano riscosso nulla per le cedole 
scadute, erano minacciate dal fallimento. Il Ministero considerando 
che gli uffici della Camera s'erano in massima già pronunciati per 
il riscatto delle Romane domandava che gli fosse concessa facoltà 
di acquistar per intanto obbligazioni della stessa società portanti 
i cinque cot^on^ scaduti e non pagati, dando in cambio ai ven- 
ditori 15 lire di rendita, godimento 5 gennaio 1875. La legge fu 
come si disse accettata dopo brevi schiarimenti dati dai ministri 
delle finanze e dei lavori pubblici e dai membri della giunta par- 
lamentare Sella e Maurògonato. 

Due giorni prima (14 giugno) era stata preseotata dai deputati 
Villa-Pernice, Perazzi e Speroni la relazione sul reiteratamente 
proposto progetto di legge per il riscatto delle ferrovie romane, 
delle meridionali, per l'appalto dell'esercizio di quasi tutte le linee 
dell' Italia centrale e bassa, e per la costruzione di nuove strade* 

La commissione parlamentare visto che per le Romane non 
c'era altra via di uscita dagl'imbarazzi finanziari che il falli- 

■ 

mento o il riscatto, accettò come preferibile quest'ultimo, modifi- 
cando alcun poco le proposte ministeriali. 

In quanto alle Meridionali, la relazione diceva che l'avvenire 
loro non era troppo rassicurante, che nell'esercizio delle loro strade 
stava un germe della loro rovina, che in generale le strade ferrate 
u diventando parte integrante del sistema commerciale, stru- 
u mento necessario dell'industria, della produzione e dei bisogni 
tt delle regioni che attraversano costituiscono un grande servizio 
tt pubblico, di somma importanza sotto il rispetto politico-militare, 
tt destano per il loro monopolio e privilegio inquietudini nel pò- 
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a polo, e fanno nascer lotte, cose tutte che è meglio ovviare a 
u tempo mediante il riscatto anche delle ferrovie meridionali. 

Infine per quello che riguarda V esercizio delle ferrovie che 
diverrebbero proprietà dello Stato, la minoranza della commissione 
insisteva perchè fosse assunto direttamente dallo Stato, tanto più, 
diceva essa di raffermarsi in questa sua opinione che la società 
assuntrice V esercizio, cioè quella delle Meridionali, rifiutava 
qualsiasi riduzione sui larghi compensi che le sarebbero assicurati 
per Tesercizio. 

Ma la maggioranza approvò anche in questo riguardo le pro- 
poste del Ministero. 

In merito alle nuove costruzioni pur accettando le proposte 
ministeriali essa consigliava di temperare i troppo focosi desideri 
manifestati da molte provincie di voler possedere con sollecitudine 
nuove linee, proponeva di differire la costruzione dei due tronchi 
da Terni ad Aquila e da Termoli a Campobasso e di costruire 
invece prima altre due linee, cioè la Roma-Solmona per Tivoli, 
o la Campobasso-Benevento e approvava alcune idee e proposte 
del Ministero riguardanti le Calabro-Sicule. La discussione di 
questi progetti, come tutti sanno, avvenne Tanno successivo. 

Come al solito anche nel 1875 non mancarono interrogazioni, 
domande, raccomandazioni, sollecitazioni, ecc. ecc. che avevano 
più o meno attinenza colle ferrovie, ma in tutte ci si rivela alcunché 
di fiacco derivato probabilmente, come già si disse, dall'incertezza 
che circondava l'avvenire delle compagnie ferroviarie e dalla poli- 
tica ferroviaria del Grovemo il quale accennava a voler mutare 
sistema. 

Prima, in ordine di tempo, ci presenta qualche interesse la di 
chiarazione del ministro dei lavori pubblici (Spaventa), provocata 
il 23 febbraio da un'osservazione del deputato Consiglio il quale 
voleva sapere se in un compromesso conchiuso fra il Gro verno e 
la società dell' Alta Italia per appianare settantacinque quistioni 
insorte fra loro, importanti la differenza di parecchi milioni, il 
Ministero non avesse oltrepassato i suoi poteri. Il ministro rispose 
di tener a disposizione di qualunque deputato una copia del compro- 
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niQ&BO perchè lo esamini e a questa risposta il presidente della Ca- 
mera tirò via facendo continuare la discussione dei bilanci. Nel mese 
di marzo (dal giorno 5 al 12) fu discusso il bilancio di prima 
previsione del Ministero dei lavori pubblici per Tanno 1875, e 
come di consueto numerosissime volte vi sorsero deputati a do- 
mandar mille cose : ampliamenti di stazioni a Capua e a Ca- 
serta (1) miglioramenti di servizi sulla linea da Savona a Torino (2), 
costruzioni di nuove ferrovie per Aosta, per Belluno (3), da 
Parma a Spezia (4) e nelle provincie meridionali (5); riordina- 
menti più comodi degli orari e accrescimento della velocità (6); 
maggiore e migliore sorveglianza governativa e cosi via, via e via. 
Il primo giugno i deputati Salaris e Umana diressero interro- 
gazioni al Ministero per sollecitare la costruzione delle ferrovie 
sarde, perchè a quanto pareva la società si rifiutava di costruirle 
e il Governo aveva paura di doverle riscattare tutte e intanto i 
lavori erano sospesi, le linee non compiute e il paese ne soffriva. 
Infine durante la discussione del bilancio di prima previsione 
dei lavori pubblici capitò giù un' altra sfuriata di richieste e di 
lagnanze per parte dei deputati. 

Ila giunti faticosamente a questo punto sentiamo stanca la mano 
e stanca la mente per ripetere ancora i soliti patti non adempiuti, 
i consueti ritardi, la mala amministrazione della più parte delle 
società, r impotenza del Governo di farle stare a dovere, e soprat- 
tutto la deficienza, anzi la miseria delle casse dello Stato e più 
ancora di quelle delle società. Però in linea finanziaria vi si nota 
qualche difi^erenza tra Stato e società : non soltanto in quest'anno 
ma anche in tutto il periodo che ora abbiamo esaminato si vede 
che il credito di queste dipendeva più o meno dal credito che 



(1) Interrog. del dep. Cenin, 5 marzo 1875. 

(2) Dep. Pissavini 5 marzo 1875. 

(3) Dep. Bonfadini, 5 marzo 1875. 

(4) Dep. Depretis 5 marzo 1875. 

(^) I dep. Mazzarella, Farina, Colonna di Cesare, di Belmonte, Speciale, 
Miceli ed altri il 12 marzo 1875. 
(6) Il dep. Manfrin 8 marzo 1875. 
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godeva la nazione, e non viceversa; si vede che lo Stato mi- 
gliorando r amministrazione propria ed anche alF occorrenza 
cambiando in qualche parte indirizzo finanziario potè arrivare 
al punto di volere e poter voler riscattare benché quasi costretto, 
alcune ferrovie, mentre invece alle società piantate male, spesso 
non riesci più di rimettersi in piedi, insomma noi vediamo che 
le sorgenti del credito di uno Stato saggio e discretamente bene 
ordinato sono quasi inesauribili, mentre invece quelle di società 
private scemano e si diseccano facilmente ad ogni poco di sussulto 
che faccia la terra sotto ai loro piedi, se il braccio forte della 
nazione non s' affretta a farle riscaturire, ma anche in questo 
caso non sempre si riesce a tenerle vive. 



IV. 

1876-1881 



11 periodo nel quale entriamo ora, e che abbiamo chiamato 
periodo dei riscatti non è ancora chiuso, e perciò avremmo desi- 
derato di non toccarlo, non convenendo a chi vuol esporre con 
imparzialità storica i fatti accaduti, di mettersi a contatto con 
quistioni ancora aperte, dibattute o da dibattersi fra breve e 
quindi non scevre di offensori e difensori più o meno appassionati. 
Se non che ci parrebbe di mancare al debito nostro se non rias- 
sumessimo ancorché brevemente le fasi e le condizioni dei riscatti 
e le circostanze che li accompagnarono, arrestandoci però alla 
relazione deirinchiesta sulle ferrovie italiane della quale i risul- 
tati e le conclusioni sono ancora oggi sub judice. 

A questo modo crediamo di non entrare in un campo ove an- 
cora si combatte e nel tempo istesso di dare al benevolo lettore 
uno specchio del tempo passato abbastanza chiaro per formarsi 
un giudizio assennato di quello che in avvenire potrà probabil- 
mente succedere. 

L'anno 1876 ci diede cinque leggi ferroviarie delle quali tre di 
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concessioniy una per lo stanziamento di capitali occorrenti a co- 
struzioni governative ed una concernente riscatti. 

Delle tre prime, il 25 aprile fu discussa e approvata dalla Ca- 
mera dei deputati quella che senza nessun concorso pecuniario 
governativo e salvo il diritto di riscatto a norma dell'articolo 284 
della legge pei lavori pubblici concedeva al signor Alberto Vau- 
camps e soci per 90 anni una ferrovia a scartamento normale da 
Milano a Saronno^ con privilegio, perla durata di dieci anni, di 
prolungarla passando per Appiano e Ronago fino al confine 
svizzero. (1) 

La seconda legge di concessione fu emanata a favore della so- 
cietà anonima canavese la quale voleva continuare da Ciriè a 
Lanzo la ferrovia che essa già possedeva da Torino a Ciriè^ ed 
era aperta ed esercitata sin dal 6 febbraio 1869. 

Fatte le solite riserve circa al diritto di riscatto, al trasporto 
di oggetti postali, militari, ecc. il Governo accordava alla com- 
pagnia un sussidio annuo di 1000 lire il chilometro per la durata 
di 35 anni. (2) 

Tutte e due queste leggi non diedero occasioni che a brevi ed 
insignificanti osservazioni durante la discussione. 

La terza legge presentata alla Camera nella tornata del 16 
giugno concedeva all'avvocato Riccardo Bonetti e alla Banca Po- 
polare di Alessandria il diritto di costruire ed esercitare una fer- 
rovia da Parma a Brescia ed Iseo. 

La durata della concessione era fissata a 90 anni: il Governo 
mentre stipulava da una parte le solite franchigie dei trasporti 
postali, ecc., accordava dall'altra ai concessionari un sussidio annuo 
di mille lire il chilometro. 



(1) Atti del Parlamento, Camera dei deput. anno 1876. Docum. Stamp. 
18 e 18 A. Approvata dal Senato il 19 maggio 1876. Legge del 21 mag- 
gio 1876, n. 3140. 

(2) Atti del Parlamento, Camera dei dep. anno 1876. Docum. Stamp . 
17-17 A. Approvata dal Senato il 19 maggio 1876. Legge del 21 maggio 
1876 n. 3139. 
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L'approvazione e votazione avvenne il 28 giugno senza provo- 
care nessuna discussione. (1) 

Lo stanziamento dianzi accennato, importava 15 milioni di lire 
ed era destinato alla prosecuzione dì lavori sulle Calabro-Sicule; 
fu presentato alla Camera il 20 giugno e approvato e votato nelle 
due tornate del 25 dello stesso mese (2); la discussione fu bre- 
vissima e di nessuna entità. 

La più importante di tutte le leggi ferroviarie venute in quel- 
l'anno innanzi al Parlamento, fu senza alcun dubbio quella che 
riguardava i riscatti. Presentata il 9 marzo dallo Spaventa, mi- 
nistro dei lavori pubblici nel Ministero Minghetti, essa compren- 
deva oltre le convenzioni per il riscatto delle Romane, delle me- 
ridionali e dell'Alta Italia, anche un trattato col Governo austro- 
ungarico per la separazione delle reti di strade ferrate austriache 
del Sud dalle reti italiane, ed in quanto all'esercizio l'articolo 7 
del progetto di legge diceva che verrà assunto dal Groverno per 
conto diretto dello Stato. 

Caduto dal potere, come tutti rammentano, il partito di destra, 
si formò il primo ministero Depretis il quale nella tornata del 3 
e 4 maggio dichiarò di non aver voluto ritirare tutti ì progetti 
di legge concernenti le ferrovie per poi ripresentare i più urgenti 
perchè egli nutriva fiducia che la Camera da se stessa compren- 
derà il bisogno di esaminare e deliberare prima di tutto intorno 
alla convenzione di Basilea, ed al trattato conchiuso con l'Austria 
relativamente alle ferrovie dell'Alta Italia. A questo voto del presi- 
dente dei Consiglio la Camera non si oppose; ma tuttavia, forse 
per amore alla regolarità della procedura parlamentare, il giorno 
17 giugno il ministro Depretis presentò due decreti reali in virtù 
dei quali ritirava tutte le leggi ferroviarie proposte dal Ministèro 

(1) Atti del Parlamento, Camera dei Deputati, anno 1876. Docum. Stamp. 
95 e 95 A. Approvata dal Senato il 1. luglio 1876. Legge del 9 luglio 1876» 
n. 3231. 

(2) Atti del Parlamento, Camera dei Deputati, anno 1876. 
Approvata e votata dal Senato il 1. luglio 1876. Legge del 1. luglip 1876, 

n. 3191. 



— 139 — 

precedente, e ripresentava quelle sole che si riferivano all'Alta 
X^alia domandandone l'urgenza e riservandosi di presentare sepa- 
r£Ltamente le due convenzioni riguardanti le ferrovie romane e le 
ineridionali. La Camera approvò l'urgenza richiesta. 

La relazione ministeriale unita al progetto di legge diceva che 
IsL separazione delle due reti, l'austriaca e l'italiana, era richiesta 
d.a.1 trattato di pace del 3 ottobre 1866 (1), e che il mezzo più 
semplice per risolvere questa quistione era il riscatto; faceva os- 
ser^vare che negli Atti addizionali (2) si era ottenuto di diminuire 
l'onere del riscatto in diverse maniere, principalmente coll'indurre 
la. società dell'Alta Italia e Siidbahn Austriaca a mettere a di- 
sposizione del Governo italiano una somma netta di 12 milioni di 
liro, e stipulando la facoltà di pagare l'annualità del riscatto 
(29,569,887 lire e 12 cent.) con cambiali su Parigi e Londra in- 
che con oro a Roma come era stato fissato nella convenzione 
Basilea del 17 novembre 1875. 
Xnfine vi era soggiunto che si riesci ad evitare il pericolo 
doll'esercizio governativo coU'avere pattuito che la società dell'Alta 
Itstlia continuerà per due anni ancora ad esercitare le linee ita- 
li «txie riscattate pagando à forfait al Governo l'annuo importo di 
3 X, 500,000 lire italiane. 

31 21 giugno il relatore depurato Puccini presentò alla Ca- 
^^^ra la relazione della commissione parlamentare su questo pro- 
g^'lto di legge. Non ci occuperemo di quegli apprezzamenti ivi 
fe»"tti che ci paiono quasi individuali circa all'esercizio governativo 
^ al privato, essendo naturale che un partito salito al potere si 
*'t'udi di dimostrare fatte male dal partito caduto un gran numero 
cose, anche se alla fin dei fini è poi costretto ad accettarle 
:li stesso nella loro parte maggiore e nella più importante. 
^^Tiindi ci limiteremo a dire che per codesto lato la relazione 
"*^Ticcini è l'antitesi della relazione ministeriale che andava unita 
^X progetto di legge Minghetti-Spaventa di data 9 marzo 1876. 

(1) Articolo XII, parag. 1. 

(2) Parigi 11 giugno e Roma 17 giugao 1876. 



r- k. 
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Del pari non ci occuperemo della parte storica della relazi' 
vendo essa Bufficientemente emergere dall'insieme del lavoro che 
stiamo facendo. 

A noi basta che sìa posto in sodo come la società del- 
l'Alta Italia avesse agito maestrerol mente bene per farai pagar 
care le sue linee. Cosi per istabilire il prezzo di esse e del mate- 
riale rotabile, ecc. da riscattare si prese semplicemente il loro 
valore risultante dal bilancio della società al 31 decembre 1874 
e lo si scemò di qualche milione riducendolo a 724,081,585 lire 
e 24 centesimi, di cui circa HO milioni si computò spettanti 
ai mobili ed il resto alla strada e agli immobili. 

Il Govei'no italiano accettò questo prezzo, ma la commissione 
di fronte a questa, diremo così, eccessiva buoaa fede del Governo 
rispetto a un contraente nel proprio iateresse, non potò fare a 
meno di dettare queste savere parole. 

« Indagare le cagioni che possono aver fatto accogliere come 
« criterio di prezzo della cosa da acquistarsi le somme in essa 
« spese qualunque fossero, non sembra opera utile, giacché cow 
« è fuori di ogni uso un simile concetto, che parrebbe ìncredi- 

< bile, se malauguratamente non fosse una verità. Non perizia, 
« non potenza produttiva, non l'una e l'altra armonicamente com- 

< binate per dedurre il costo del subietto da contrattarsi; al— 
« l'Italia compratrice sarà sufficiente che dalle scritture del ven- 
« ditore appaia spesa una somma, perchè questa divenga tosto il 
« prezzo dell'alienazione. » 

Con quali criteri sia poi stato compilato questo bilancio che 
servi di base alle negoziazioni si capisce rilevando i fatti che al ma- 
teriale rotabile comperato sull'antica rete dello Stato italiano crasi 
attribuito un valore d'estimo superiore al prezzo dalla società ef- 
fettivamente esborsato, che al materiale mobile nel suo insieme 
fu dato nel 1874 un valore maggiore di ben 10 milioni in con- 
fronto al 1873 senza che vi fosse stata fatta una radicale riforma, 
ed anzi avendo diminuito il numero delle locomotive, delie carrozze 
e dei carri; che a mano a mano che un carro o una locomotiva 
richiedeva l'impiego di somme per il suo riattamento e per la sua 
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conservazione quella spesa si sommava col suo primo valore^ e 
cosi veniva oflFerto lo strano spettacolo di veicoli e motori che 
salivano di prezzo, quanto più per vetustà e per l'uso soverchio 
si approssimava il giorno, nel quale forza sarebbe stata di radiarli 
dall'elenco. 

In quanto all'esercizio poi la commissione ampliando alcun 
poco le proposte ministeriali raccomandava l'articolo 4 della legge 
cosi concepito: 

€ n Q-o verno del Re dovrà presentare nella prossima Sessione 
« legislativa, e in ogni modo entro Tanno 1877 un progetto di 
€ legge per la concessione dell'esercizio delle ferrovie dello Stato 
€ all'industria privata. » 

A questa relazione fu allegato un voto motivato del commis- 
sario del terzo ufficio, deputato Pianciani, il quale interpretando 
il voto del 18 marzo 1876 nel senso che si avesse voluto con ciò evi- 

M 

tare al paese il pericolo che venissero approvate le convenzioni fer- 
roviarie e particolarmente quella di Basilea, rigettava del tutto 
ie leggi proposte perchè inequamente calcolato il prezzo del ri- 
scatto^ oneroso alle finanze dello Stato e senza bisogno connesso 
ad un trattato internazionale coll'Austria e nonostante le migliorie 
ottenute coi trattati di Vienna, di Parigi e di Roma, non tale da essere, 

I>er la ragione che fu presentato da un Ministero di sinistra in- 

.» 

v^ece che da uno di destra, accettato. 

La discussione che ebbe luogo dal 23 al 27 giugno, quasi 
J^empre nelle sedute pomeridiane, riusci singolare per due circo- 
stanze, la prima che le concioni dei deputati novelli e degli an- 
tichi cominciano a mandare un odore acutissimo di accademia, la 
seconda che, se non erriamo, eccetto tre oratori soli, cioè i de- 
J>utati Genala^ Bertani e Peruzzi, altri veri e propri oppositori 
«iUa convenzione di Basilea non sorsero punto. Il primo di essi 
confermò la gravezza della convenzione in forza alla quale noi 
paghiamo, egli diceva, le strade a prezzo di costo comprendendovi 
non solo le spese di prima costruzione ma anche quelle di ri- 
costruzione e di grande manutenzione, noi paghiamo il materiale 
mobile come fosse tutto nuovo e di più le spese che costò il 






— 142 — 

mantenerlo in tanti annì, noi paghiamo quindi quei dividendi che 
gli azionisti mcoBsero nei primi annì prelevandoli sul capitale; 
non parliamo poi della perdita che subiremo sull'oro che do- 
vremo acquistare per eseguire il pagamento del riscatto. 

E venendo alia vendita delle antiche ferrovie piemonteBÌ egli 
pose in rilievo i fatti fra loro contradittori, che cioè gli onorevoli 
Minghetti e Sella, miniatri che si succedettero nel 1864 e 1865, 
mentre gli austriaci erano sempre accampati nel quadrilatero, ven- 
dettero le ferrovie governative a quella società stessa, che oggi si 
segnala come un pericolo ed una vergogna per l'Italia, 

La convenzione di Basilea ancorché modificata a Parigi era se- 
condo il deputato Genala assolutamente inaccettabile. 

In quanto poi aireaerciaio delle ferrovie egli si affondò nelle so 
lite quistioni teoretiche circa alla preferenza da darsi alla ge- 
stione sociale in confronto alla governativa, ma ìn questo campo 
non seguiremo né lui, ah altri oratori perchè i ragionamenti più o 
meno astratti su argomenti maledettamente concreti sono di solito 
vere e proprie logomachie, che non persuadono nò dissuadono al- 
lumo. 

Il deputato Bertaai disse di non approvare la convenzione, gli 
venga essa presentata da un Ministero di destra o da uno di si- 
nistra. L'articolo 4 invece egli lo voterà perchè ha fiducia ohe il 
Governo saprà agire in modo da impedire lo spreco di danaro ohe 
si foce sinora nell'alto personale della società dell'Alta Italia, U 
cui direttore incassò nel 1874 non meno di 250,000 lire, mentre 
gente ignota e nuova negli affari, fatta venire da oltr'Alpe, dopo 
pochi mesi di soggiorno in ufficio se ne ritornò a casa con gra- 
tificazioni arbitrarie di diecine e diecine di migliaia di lire. Fa 
detto, prosegui il deputato Bertani, che considerazioni politiohe 
hanno forzato la sinistra parlamentare ad approvare la conven- 
zione che anteriormente rigettava. Era forse il bilancio degli azio- 
nisti francesi o il rabbuffo possibile dell'impero austro-ungarico 
che ai temeva? Di altri motivi esteri non aveva letto, né sentito 
parlare. Affermata poi l'opportunità di sciogliere la Camera, egli 
fece osservare il grandissimo fallo che commette un parti 
cettando patti destramente composti dagli avversari. 
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Terzo oppositore fu il deputato Peruzzi al quale però la dichia- 
razione di respingere la convenzione proposta e specialmente l'ar- 
ticolo 4, servi di pretesto per giustificare diffusamente la sua de- 
fezione dall'antica destra adducendo esempi storici a sua discolpa. 
Colla sua solita particolare abilità di divagare prendendo poscia le 
mosse dalle tariffe e dalla non necessità internazionale di riscat- 
tare le ferrovie dell'Alta Italia, egli passò a discorrere dell'intru- 
sione della politica nelle amministrazioni, delle attribuzioni sover- 
chie dello Stato, dei clericali e dei liberali nel Belgio, del lavoro 
delle donne e dei fanciulli, di Firenze, di Santa Maria del Fiore, 
della biblioteca Vittorio Emanuele, di varie e diverse imposte, 
del S. Gottardo, del trasferimento della capitale, delle leggi fo- 
restali della Sardegna, delle leggi inglesi d'espropriazione per ra- 
gioni igieniche, di Massimo d'Azeglio, dell'abolizione della legge 
sui cereali'in Inghilterra e di altro ancora. E della convenzione di Ba- 
silea? Pochino, pochino, davvero ! 

Q-li altri che presero la parola di qualunque partito essi fos- 
sero dichiararono di accettare la convenzione, gli uni come ad 
esempio il deputato Zanardelli, Crispi, Puccini e lo stesso ministro 
Depretis dopo averla più o meno acremente criticata ; gli altri 
come Minghetti, Luzzatti, Sella, Correnti dopo averla trovata la 
più bella cosa del mondo, o poco meno. 

Di tutti costoro fu dicerto il deputato Sella che tenne il di- 
scorso più insigne e dal quale maggior quantità di fatti positivi 
si posson raccogliere -, ma egli pure fatalmente dovette attenersi 
ad argomentazioni soggettive per giustificarsi dell'operato suo, sia 
come passato ministro, sia come primo negoziatore della conven- 
zione sottoposta all'esame della Camera. 

Lodando in prima le antiche ferrovie piemontesi costrutte ed 
esercitate con una perfezione che era ammirata dagli intelligenti 
di tutta l'Europa, egli narrò di non essere stato sfavorevole al- 
l'eaercizio governativo ma per sua fatalità costretto dal deficit nel 
bilancio dello Stato dovette insieme al ministro Depretis nel 1862 
dar vita alla società delle Meridionali, e )iel 1864 d'accordo col 
ministro Jacini sostenere niente meno che la vendita delle ferro- 
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vie piemontesi! Nel 1870 colla rivendicazione di Boma 
clie le ire dei cleriali e dei retrogradi di tutto il mondo ri ào- 
vessaro scatenare contro di noi, e la questione ferroviaria gli sem- 
brò doversi considerare essenzialmente dal punto di vista politico : 
il servizio ferroviario in mano degli stranieri gli si presentò as- 
sai pericoloso. 

InoltrH le tariffe sono proprie e vere taaae, e le società allora 
esistenti non potevano tirar innanzi senza nuovi aiuti governativi. 
LaaocÌe(à delle ferrovie dell'Alta Italia per queste ragioni presen- 
tava il massimo pericolo politico ed economico « politico perchè 
« dominava nella valle del Pò ove si decidono i destini d'Italia ; 

< economico perchè è là essenzialmente dove si possono deviare 
« i commerci. » Per aggiunta questa società non ispirava più la 
fiducia d'una volta e a proposito di ciò egli narrò un 
Ktolto interessante. 

« Essendo egli ministro venne la fine di un tale 

stava redigendo certe relazioni sull'amministrazione finanziaria;) < 

« Ebbene » proseguì Sella « trovo nella relazione del Tesoro 

< che, mentre quasi tutte le società avevano realmente riscosse 
« somme inferiori alle previsioni dei bilanci, la società dell'Alta 
«. Italia aveva quasi sempre avuti dei pagamenti superiori alle 
« previsioni dei bilanci. 

« Rischiamo dunque di aver pagato troppo! Non c'è altro da 
« fare, che non si spediscano più mandati per garanzie a favore 
« della società dell'Alta Italia, se non quando le contabilità siano 
« riscontrate definitivamente, e l'ordine fu dato. Giunta la scadenza 
« dei pagamenti delle garanzie venne mezzo mondo a reclamare. 

< Datemi le contabilità riscontrate e si paga subito. Ma sapete 
* cosa mi si venne a dire? Che 1» carte di un triennio erano 
« state mandate alla pesta, cioè se ne era già fatta della pasta 
« per nuova carta, e ai trattava di anni la cui contabilità non 



« Vorrei che coloro i q^uali sono tanto'entuaiaamati delle società 
< ferroviarie, si trovassero in frangenti di questa natura. 

« I documenti erano annullati prima che fossero approvati da 
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€ chi di ragione. Lo Stato reclamava; lo Stato strillava, non gli 
« si dava retta. — Ecco ciò che fanno le grandi società; non 
€ danno retta al Governo. » 

Difendendo poi la conve nzione di Basilea Foratore fece vedere 
che col riscatto si assicurava agli azionisti un misero reddito 
annuo dell'uno e mezzo per cento per la durata di 93 anni, 
mentre tutto l'altro importo andava a compensare gli oneri in 
obbUgazioni, rimborsi, perdite, ecc., cui era od era stata soggetta 
la società. 

4c Per riscattare le Romane » prosegui egli a dire « si danno 
« 17,370 lire di rendita al chilometro, per l'Alta Italia invece se 
« si prescinde dal materiale mobile e dagli approvvigionamenti 
^ 16,800; ora il prodotto lordo delle Romane è di 16,000; mentre 
4c quello dell'Alta Italia è di 34,000 e il prodotto netto delle 
< Romane è stato nel 1874 di 4786 lire per chilometro, e quello 
^ dell'Alta Italia fu di 18,000 lire. 

Delucidata poi la questione del materiale mobile stata sollevata 
xiella relazione della commissione, il dep. Sella pose in evidenza 
come nel 1874 corrispondentemente al maggior valore di 16 
xnilioni c'erano ben 52 locomotive, 70 carrozze e 785 carri di più 
che nell'anno 1873; fece osservare che coll'aumento costante del 
"traffico il valore delle reti dell'Italia settentrionale dovrebbe aumen- 
tare di dieci dodici milioni all'anno; rammentò la scuola tecnica 
organizzata per iniziativa di Cavour presso le officine delle fer- 
rovie governative a Torino, e soppressa poi dalla società dell'Alta 
Italia con danno del progresso tecnico nazionale ; infine egli 
rivolse lo sguardo all'estero e premettendo di inclinare anche per 
ragioni strategiche all'esercizio governativo, chiese ironicamente 
il permesso al dep. Zanolini, che s'era dichiarato propenso alle 
ferrovie private, di essere piuttosto che della sua, dell'opinione di 
Moltke; fece indi vedere chiaramente che lo Stato in Prussia 
spende il 61,07 per cento nell'esercizio delle ferrovie mentre ivi 
le società private tenuto calcolo delle differenze di tarifficazioni 
ecc. spendono fino al 68,04 per cento, e in media 65,03. 
Egli si scagionò poi della taccia inflittagli di voler accentrare 

10 
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tutto in Roma, ove egli in realtà vorrebbe soltanto riunite le 
direzioni generali, non le oflGicine, e citò di nuovo Tesempio della 
Prussia ove le ferrovie governative sono amministrate con sistemi 
assai decentrati. 

Il dep. Minghetti difese anche lui, com'era naturale, le conven- 
zioni, si studiò di dimostrare lieve l'onere che si imponeva con 
esse alla nazione, perorò in favore delle ferrovie dello Stato con- 
futando punto per punto Tobbiezione fatta dal dep. Grenala che 
il Groverno non fosse atto e capace di condur bene un' azienda 
ferroviaria, respinse l'accusa che si moveva a lui e ai suoi amici 
di voler fondare l'onnipotenza dello Stato, disse che le teoriche 
che essi s'aflFaticavano a far trionfare erano quelle di Cavour e di altri 
grandi italiani e concluse dicendo: « Queste idee non sono 
€ nuove in me, sono frutto di antichi convincimenti; imperocché 
4k fin dal 1859 io scriveva, che lo Stato deve non solo tutelare e 
€ favorire l'iniziativa privata, ma deve supplirla ed integrarla 
« altresì dove essa è deficiente al buon essere e al progresso 
« della società. » 

Anche i deputati Maurogònato, Spaventa e Luzzatti fecero in 
favore delle convenzioni e dell'esercizio governativo splendidi 
discorsi che non possiamo riportare per non rendere troppo 
lungo questo riassunto. 

Il giorno 27 giugno la legge fu approvata con 344 voti 
contro 35. (1) 

Ci restano a menzionare ancora due progetti presentati in 
quest'anno ma non discussi: uno per iniziativa del dep. Carutti 
per la concessione di una ferrovia da Ivrea ad Aosta (2), l'altro 
per la concessione dei tronchi da Teramo a Giulianova, da Ascoli 



(1) Atti del Parlamento. Cam. d. dep. Anuo 1876, Documenti Stamp. 19^ 
99 e 99 A. Approvata dal Sennto il 29 giugno 1876. Legge 29 giugno 1876 
N. 3181. 

(2) idem idem Anno 1876. VerDali pag. 242, 278 e 1154, Docaaaenti 
N. 65 e 65 A. 
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a S. Benedetto, e da Macerata a Civitanova (1) tutti e due i 
progetti rimasero allo stato di relazione. 

Le interpellanze e interrogazioni fatte nell'anno 1876; che fu- 
rono circa una quindicina, riguardano tutte, meno due, in genere 
le nuove linee in progetto o in costruzione e tre di esse in ispe" 
cialità il S. Gottardo, o le linee per accedervi (2) ; le altre (3) con- 
cernono le ferrovie sarde, calabro-sicule, meridionali e settentrio- 
nali; insomma tutte le regioni d'Italia che erano malcontente di 
veder procedere troppo lentamente e disordinatamente i lavori di 
costruzione. Delle due domande che si riferivano all' esercizio, 
quella del deputato Negrotto (10 giugno) chiedeva perchè non fosse 
stato introdotto un treno-diretto tra Genova e Boma, e l'altra del 
deputato Comin (17 giugno) notando la deficienza di carri per 
mercanzie sulle Meridionali domandava perchè quest'anno la so- 
cietà che le esercita non abbia preso in affitto 300 veicoli del- 
l'Alta Italia, come aveva fatto l'anno antecedente per soddisfare 
ai bisogni del traffico. 

Nell'anno 1877 troviamo tre leggi di carattere ferroviario, una 
riguardante la rete sarda, la seconda contenente la concessione di 
una strada ferrata da Milano a Erba, e l'ultima fatta per appro- 
vare la transazione conchiusa tra il Governo e la società Vitali 
Charles, Picard e C. concernente le Calabro-Sicule. 

Le vicende subite dalla società delle ferrovie sarde sono al- 
meno nei punti salienti già state accennate in queste pagine ; 
causa principale della impotenza a cui venne ridotta la società 
fu l'aver stipulato una troppo lieve garanzia chilometrica (9300, 
lire) fidandosi sul valore venale dei 200 mila ettari di terreni 
ademprivili che il Governo non scorporò a tempo debito, e che 
la società si rifiutò di accettare più tardi. 

Il progetto di legge presentato dal ministro dei lavori pubblici 

(1) Atti del Parlamento. Cam. dei dep. Anno 1876. Verbali p. 1009, 1122 
e 1648. Documenti N. 79 e 79 A. 

(2) Bertani, Podestà e Giudici 31 maggio, Petruccelli 13 marzo. 

(3) Carbonelli, Comin, Parpaglia, Pericoli 10 giugno : Mascilli 3 giugno; 
e Serena 22 giugno. 
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(Zanardelli) nella tornata del 19 maggio^ faceva menzione di co- 
testo ritardo e del rifiuto conseguente, ed aggiungeva che la so- 
cietà delle ferrovie sarde per appianare queste ed altre differenze 
e litigi sorti in conseguenza alla divisione delle ferrovie sarde in 
linee del primo e in linee del secondo periodo (1) domandava che 
il Governo riscattasse le costruzioni eh' erano state fatte, per il 
prezzo di poco meno di 50 milioni i quali s'accrescevano di altri 
13 milioni sia per rettifiche di liquidazioni delle garanzie, sia per 
altri titoli diversi. Bisognava poi che il Governo pensasse a spen- 
dere altri 44 milioni circa per portare a compimento tutte le li- 
nee, che già da 15 anni erano state promesse e votate a favore 
della Sardegna. 

Non volendo il ministro assumersi impicci, e responsabilità di 
simil natura, stipulò in data 1 maggio 1876 una convenzione colla 
società delle ferrovie sarde, in forza della quale veniva mante- 
nuta la concessione di tutte le linee a questa società, si rinun- 
ziava da ambe le parti a tutte le liti, contestazioni e simili ; il 
Governo aumentava la garanzia normale, già stata anteriormente 
elevata a 12 mila lire, di altre due mila lire di prodotto netto 
chilometrico, determinando l'importo della garanzia secondo le norme 
fissate per la linea della Pontebba ; esso garantiva le nuove obbli- 
gazioni che la società avrebbe emesso al 3 per cento per le nuove 
costruzioni assumendosi l'obbligo di pagare gl'interessi coU'ammon- 
tare dovuto per le garanzie, ipotecandosi però su tutte le linee 
presenti e future possedute dalla società nella Sardegna. L'arti- 
colo 27 stipulava poi a favore del Governo che « nei casi còn- 
« templati dagli articoli 250 al 255 inclusivo della legge 20 marzo 
€ 1865 sui lavori pubblici, le strade ferrate indicate nell'art. 2, 
€ le opere eseguite e gli acquisti fatti per le medesime cadranno 
< in proprietà assoluta dello Stato senz'alcun obbligo di corri- 
€ spetti vo e nemmeno quello di stima accennato all'art. 254. > 

La commissione parlamentare (2) presentò il giorno 30 maggio 

(1) Convenz. d. d. Firenze, 9 marzo 1868. 

(2) Atti del Parlamento Cam. d. Dep. anno 1877, Docum. 114 e 114 A. 
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la sua relazione (relatore Vollaro) la quale diceva che tutti gli 
uffici avendo approvato il progetto senza osservazioni; meritava 
che la Camera l'approvasse del pari. 

Il maggior onere^ diceva la relazione^ sarà per lo Stato di un 
milione e 700 mila lire^ ma verrà compensato largamente colle 
imposte e colle tasse che riscoterà 1' erario^ colla rendita di 
200;000 ettari di beni ademprivili valutati in 20 milioni, col rispar- 
mio delle spese di manutenzione delle strade nazionali ed altro 
ancora. 

La discussione di questa legge occupò una sola tornata del 2 
giugno. L'unico oppositore che parlò non soltanto contro la con- 
venzione ma anche contro il bisogno che si costruissero in gene- 
rale ferrovie in Sardegna fu il deputato Parisi-Siotto. Egli disse 
che prima di pensare a queste sarebbe stato meglio di spendere 
per opere di bonificamento che risanassero il clima, per l'amplia- 
mento dei porti, per l'istruzione e per l'agricoltura. 

Ma accettando i fatti compiuti e in massima il compimento 
della rete ferroviaria sarda egli propugnò la linea per la valle 
del Tirso rigettando quella per Macomer proposta dal Ministero. 

Il dep. Spaventa rilevò soltanto alcune cifre e computi erronei 
contenuti nella relazione dicendo che non ottenendo soddisfacenti 
risposte voterebbe contro la legge. 

Risposero e all'uno e all'altro il ministro dei lavori pubblici 
(Zanardelli) e il dep. Vollaro (relatore), il primo facendo vedere 
fra altro che la^ linea per Macomer sarebbe di 17 chilometri 
più breve che quella del Tirso, e che mentre questa richiedeva 
dieci chilometri di gallerie, per quella ne bastavano due ; rettificò 
poi alcune cifre, e disse essere ormai impossibile di adottare per 
le ferrovie sarde in parte già costruite lo scartamento ridotto, 
raccomandato dal dep. Spaventa. Il relatore ribattè anch'egli le 
cifre adotte da quest'ultimo, e fece osservare che la convenzione 
presentata veniva anche consigliata dalla prudenza per evitare 
una lite colla società delle Sarde circa al valore delle ferrovie 
nel caso che si dovessero riscattare a tenore delle concessioni 
anteriori come avrebbe voluto il dep. Spaventa. 
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Dopo di ciò la legge fa approvata con 188 voti contro^28. (1) 

Nella stessa sedata fa approvata qaasi senza discassione la 
legge concedente al signor Alberto Vaacamps la costruzione e 
l'esercizio di ana strada ferrata da Milano ad Incino — Erba 
alle condizioni di solito fatte per le ferrovie 8e<^ondarie, cioè 
sovvenzione annua di 1000 lire al cbilometro per 35 anni^ durata 
della concessione 90 anni ^ diritto di riscattarla dopo venti 
anni d' esercizio alle solite condizioni, servizio di posta gratuito 
per il Governo ed altro già noto. 2) 

La terza ed ultima legge votata in quest'anno e precisamente 
il 19 dicembre \3) fu^ come abbiamo già accennato^ quella riguar- 
dante la transazione colla ditta Vitali, Charles, Picard e G. 

A questa compagnia erano stati affidati mediante la convenzione 
del 20 giugno 1868 ;legge 31 agosto 1868 N.^ 4587) la continua- 
zione e ìi compimento di 640 chilometri di ferrovie Calabro- sicule; 
nel corso dei lavori tra Governo e compagnia insorsero gravis- 
sime quistioni che si tentò di appianare e risolvere colle conven- 
venzioni dell*8 febbraio 1872 e del 10 marzo 1873 alla quale 
ultima fu aggiunta un'appendice il di 11 giugno dello stesso anno. 
In base a queste convenzioni fu nominato un collegio arbitrale, il 
quale ordinò una perizia giudiziale per riconoscere le opere fatte e 
la spese e i danni che era stata obbligata d'incontrare la ditta 
imprenditrice. 

n Ministero contro questa decisione ricorse in appello a Roma 
ed ebbe torto. Frattanto i periti avevano presentato la loro rela- 
zione e la causa fu continuata innanzi agli arbitri presso i quali 



(L) Approvata dal Senato TU giugno 1877 » Legge 20 giugno 1877 

X 39 LO. 

(2) Approvata dal Senato 17 giogno 1ST7. Legge 15 giugno N. 3881. 

(3) idem. idem, il '29 dicembre 1877, Decreti 13 ottobre 1877 
X i087 e 4088. Legge dti 4 gennaio ISTS N. 3. 
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la società Vitali e C. porse una domanda d'indennizzo del com- 
plessivo ammontare di L. 32,430,310 26 

cosi divise: 

Per pagamento del prezzo di lavori fuori con- 
tratto 7) 6,638,908 30 

Per restituzione di cauzione, residuo di prezzo 
e materiali tì 6,442,850 32 

Per rettificazione di conto col tesoro ... 77 1,872,127 85 

Per interesse al 6 ^/^ sulla somma complessiva 
di L. 14,953,886 47 n 4,344,144 — 

Per risarcimento di danni tì 13,132,279 79 

A questo punto le parti mandando ad esecuzione il proposito 
di addivenire ad un amichevole componimento convennero di 
transigere stipulando il 17 agosto 1877 un atto per il quale ri- 
nunziando la società ad ogni risarcimento di danni ridusse gli 
altri importi in modo da accettare dal Groverno in tutto e per 
tutto un compenso di undici milioni, dichiarando (art. 8) che sono 
e rimangono estinti, terminati, risoluti e transatti tutti i giudizi 
pendenti, qualunque contestazione pretesa sorta in passato che 
potesse sorgere in avvenire dai fatti e dalle convenzioni, dai 
giudizi e dagli atti compresi in questa convenzione. 

Bespinta la proposta del dep. Mussi G. di sospendere la di- 
scussione di questa legge nessun altro deputato parlò contro di 
essa e la votazione diede 196 voti favorevoli e 106 contrari. 

Infine quasi per debito di cronisti facciamo menzione del dise- 
gno di legge presentato nella tornata del 22 novembre alla Camera 
dalFón. Depretis a quel tempo presidente del Consiglio, ministro 
delle finanze e reggente il dicastero dei lavori pubblici; questa legge 
avrebbe provveduto al riscatto delle Komane e delle Meridionali, 
all'esercizio delle reti continentali (Adriatica e Mediterranea) ed 
anche alla costruzione di nuove ferrovie, ma com'è noto essa non 
ebbe neppur l'onore di venire esaminata agli uffici della Camera. 

Le interrogazioni non furono molte nell'anno che stiamo scor- 
rendo. 

La prima che incontriamo e fors'anche la più interessante di 
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tutte le altre è quella del dep. Marselli (29 gennaio) sull'im- 
portanza militare di alcune ferrovie da costruirei: 

Egli disse che le ferrovìe sono i muscoli coi quali la nazione 
brandisce le armi, sono arnesi bellici, e deplorò cbe la ra^one 
strategica non sia riuscita a, farsi valere nella scelta e net trac- 
ciamento delle linee ferroviarie italiane ; citò l'opinione del ministro 
Depretis che in altri tempi (l) riconobbe 1' importanza militare 
delle ferrovie, biasimò la noncuranza delle società ferroviarie di 
soddisfarò all'interesse della difesa nazionale male adempiendo cosi 
agli obblighi contrattuali, e disse di aver cagione di sperare bene 
del presente Ministero. Venendo poi al caso che si dovesse mobi- 
litare l'esercito, egli sostenne che per trasportare i due corpi di 
armata di Roma e di Firenze nella valle del Po ci vorrebbe un 
mese ed anche piìi, mancando valichi per traversare gli Appen- 
nini, e nna buona e continua linea longitudinale interna, non 
soggetta agli assalti da! mare, la quale percorresse non interrotta- 
mente l'Italia meridionale e media. Nella Valtellina, proseguiva 
l'oratore, difettiamo del tutto di ferrovie, nel Veneto la retn è 
tale da non poterla neppure chiamar rete ; a persuadersi di que- 
sto basta pensare che per trasportare tre corpi d'armata da Pa- 
dova a Uilino ci vorrebbe un mese mentre a tappe ordinarie 
basterebbero undici giorni. Bella potenza ferroviaria che abbiamo 
noi nel Veneto esclamò il deputato interrogante e ad ovviare que- 
sti malanni raccomandò la costruzione delle lineeMestre-San Donii- 
Portogruaro-Latisana, e Vicenza Conegli ano -Gemona. 

Venendo poi all'Italia centrale fece voti perchè le lineo Pon- 
tassieve-Imola, Lucca-Modeaa e anche la Parma-Spezia, colla con- 
giunzione con Lucca per la valle del Serchio venissero costruite. 
Parlando infine della difesa di Koma rilevò l'importanza militare 
d'una linea che dalla capitale mettesse nel cuore degli Abruzzi. 

Le altre interrogazioni, domande e raccomandazioni furono rag- 
gruppate tutte intorno alle discussioni dei due bilanci del mini- 



ci) Nell'allegat) coDcemente i lavori ferroviari per la difesa del paese 
presentato alla Camera il 2 aprile 1873 
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stero dei lavori pubblici: quello di definitiva previsione per il 1877 
che durò dal 4 al 7 giugno^ e quello di prima previsione per Tanno 
seguente che fu esaminato dal giorno 11 al 16 dicembre. 

Nella tornata del 4 giugno il deputato Baccarini; cui fecero 
seguito i deputati Codronchi, Giudici, V. Q-uarini, Podestà, Fa- 
rini, Villani ed altri, pronunziò un discorso che può chiamarsi 
giustamente il proemio della legge per la costruzione di nuove li- 
nee di compimento delle ferrovie del Regno, la quale legge venne 
condotta a buon porto nel giugno 1879. 

Egli esaminò la proporzionalità chilometrica delle ferrovie ri- 
spetto jiUe popolazioni nelle varie regioni d'Italia, pose in rilievo 
la scarsità di linee in alcune regioni e le lacune vastissime che 
esistono tra i valichi appenninici del Giovi e della Porretta, tra 
questo e quello di Foligno e cosi via ; annoverò molte nuove li- 
nee di capitale importanza u delle quali a me pare, diceva Tin- 
u terpellante », che debba occuparsi direttamente lo Stato od al- 
€ meno delle quali possa prendere l'iniziativa lo Stato ». E di 
queste calcolava a un dipresso 3000 chilometri la lunghezza e 
costruendole con parsimonia poco più di 600 milioni di lire la 
spesa. Infine citando la relazione Bonghi del 1870 intorno a va- 
rie convenzioni e provvedimenti riguardanti le strade ferrate, ri- 
cordò come ivi fosse stata ritenuta necessaria la continuazione dei 
lavori ferroviari ed il completamento della rete ; si riservò però 
la sua opinione su quella parte della relazione che dichiarava 
preferibile la costruzione per mezzo di compagnie di quello che 
a carico dello Stato. 

Durante la discussione accennata sul bilancio di prinia previsione 
per il 1878, il deputato Morana nella tornata dell' 11 dicembre rac- 
comandò che si completassero alacremente le ferrovie siciliane e 
si lamentò dei noli per gli zolfi non minori di 6 centesimi per 
tonnellate a chilometro sulla linea Siracusa-Bicocca e Catania-Mes- 
sina e di 12 centesimi per tonn. chil. su tutte le altre linee della 
Sicilia ; il deputato Vollaro rilevò il cattivo servizio che le me- 
ridionali fanno sulle Calabro-Sicule -, nei giorni successivi parla- 
rono il deputato Parpaglia per sollecitare la costruzione delle fer- 
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rovie sarde^ il deputato Griudici V. per ricalcare il suo prediletto 
argomento del S. Gottardo e il deputato Friscia per raccomandare 
la costruzione delle ferrovie in Sicilia. 

L'anno 1878 fu scarsissimo di leggi ferroviarie di qualche ri- 
lieve ; se si eccetta quella che creò la commissione d' inchiesta 
sulle ferrovie ce ne rimangono due sole riflettenti la costruzione 
di linee nuove : la prima, presentata dai ministri della marina (Di 
Brocchetti) e delle finanze (Seismit-Doda) nella tornata del 3 apri- 
le, (1) chiedeva al Parlamento lire 122,000 « per la costruzione di 
€ tma diramajnone ferroviaria alVarsenale di Spesala, parole che 
nell'art. 1 del progetto furono dalla commissione parlamentare 
mutate cosi « per la costituzione di una diramazione ferroviaria 
che congiunga V arsenale di Spezia alla ferrovia ligure. La legge 
fu adottata dalla Camera bassa il 4 maggio dopo brevissima di^ 
scussione di poca importanza. (2) 

L'altra legge (3) che si riferiva a costruzioni era per così dire 
negativa, cioè risolveva la convenzione del 14 giugno 1874 col 
signor Maraini per la costruzione di una ferrovia da Tremezzina 
a Porlezza e da Luino a Fornasette. Nella brevissima discussione 
avvenuta il 6 luglio fu osservato non esser prudente, saggio e giu- 
sto di restituire la cauzione a chi non aveva adempito agli ob- 
blighi che s'era assunto, a cui rispose il ministro dei lavori pub- 
blici (Baccarini) che avendo il Governo svizzero per la parte della 
ferrovia che avrebbe dovuto percorrere il suo territorio riconosciuti 
validi gli argomenti addotti dal concessionario per la risoluzione 
del contratto, cioè la non seguita o ritardata costruzione delle 
linee di approccio al S. Gottardo, non gli pareva conveniente che 
il Governo italiano si mostrasse più rigido e severo per quello che 
lo riguardava. La Camera approvò quindi la legge proposta. 

Il 18 maggio i ministri dei lavori pubblici ( Baccarini ) e delle 



{h Atti del Pari. Cam. J. dep. anno 187S, Docum.Stamp. n. 15 e 15 A. 
v2ì Approvata dal Senato il 21 maggio 1878. Legg5 26 maggio 1878 

u. 4886. 

,3^ Atti del Pari. Cam. d Dep. anno 1878 Documenti n. 89 e 89 A. 
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finanze ( Seismit-Doda ) avevano presentato un progetto di legge (1) 
che in realtà ne conteneva due, cioè uno per la nomina di una 
commissione d' inchiesta sull'esercizio delle ferrovie italiane e l'al- 
tro per assumere in amministrazione del Groverno le ferrovie del- 
TAlta Italia. 

€ L' inchiesta « diceva la relazione ministeriale del progetto > 
« a nostro avviso dovrà essere diretta a ricercare se e fino a qual 
€ punto i sistemi d'esercizio finora seguiti e le condizioni, i cri- 
« teri, i calcoli su cui si fondano le convenzioni finora stipulate 
tt rispondano all' interesse dello Stato ; ed in caso negativo quali 
« sieno i metodi preferibili per nuove concessioni dell' esercizio 
« medesimo all' industria privata (art. 1). 

Siccome poi col primo luglio 1878 finiva il vigente contratto 
d'appalto colla passata società dell'Alta Italia per l'esercizio delle 
ferrovie di proprietà dello Stato cosi era d'uopo prendere una delle 
seguenti disposizioni : 

prorogare la durata del contratto colla società delle Meridio- 
nali austriache; oppure 

stipulare con altre società un nuovo contratto d'esercizio; 
oppure 

assumere l'esercizio per conto diretto dello Stato. 

Il Ministero proponeva quest'ultimo mezzo, e propugnava le 
analoghe disposizioni contenute nel disegno di legge. 

La commissione nominata dagli ufiici della Camera presentò 
il 24 giugno la sua relazione. La maggioranza pensava che l' in- 
chiesta dovesse formare un'ampia ed estesa ricerca di tutti quei 
fatti che possono illuminare il Groverno, il Parlamento ed il paese 
sul miglior modo di risolvere il grave e complicato problema del 
l'esercizio ferroviario, la minoranza invece riteneva che l'inchiesta 
dovesse rimaner limitata alle questioni che toccano esclusivamente 
le diverse modalità dell'esercizio ferroviario per mezzo dell'indu- 
stria privata. 



(1) Atti del Pari. Cam. d. Dep. Anno 1878. Documento n. 56. 
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A favore della inchiesta più larga militavano secondo ('a' 
della magoni oranza, 

1. Le vicende poco liete ed in gran parte onerose per l'era- 
rio pubblico della industria ferroviaria in Italia; 

2. L'attuale situazione creata da queste vicende alle tre grandi 
reti ferroviarie del Regno; situazione sotto diversi rispetti anor- 
male, che richiamava la più sollecita attenzioue del Governo e 
del Parlamento ; 

3. Le numerose inchieste eseguite in altri paesi sulla quistione 
ferroviaria ; 

4. E per ultimo la mancanza di molti degli elementi neces- 
sari per la soluzione del probltma. 

Quindi la relazione accennava ai punti principali, 30 in tutto, 
intorno ai quali avrebbe dovuto svolgersi 1' inchiesta. 

In quanto alle dispoaizioni di legge concernenti 1" ordina- 
mento dell'inchiesta stessa la commissione modificava alquanto 
le proposte ministeriali; coai per esempio prescriveva che l'in- 
chiesta eia pubblica, e che a comporla invece di 15 membri da 
nominarsi in proporzioni uguali dalla Camera , dal Senato e dal 
Governo concorrano i due rami del Parlamento con sei membri 
per ciascuno , ed il J^overno con soli tre dì sua nomina diretta. 

La proposta di esercitare le ferrovie settentrionali direttamente 
dal Governo fu pure approvata dalla commissione, con parecchie 
mutazioni delle proposte governative che sarebbe lungo enu- 
m«rare ma che tendono tutte, se non erriamo, a rendere possìbil- 
mente indipendenti, e autonomi gli organi amministrativi delle fer- 
rovie. 

Specialmente al consiglio d'amministrazione furono ampliate 
le attribuzioni e la responsabilità perchè, secondo le assenr.ate pa- 
role della relazione, per la grande importanza e per la etessa in- 
dole del servizio ferroviario ai deve esigere l'opera giornaliera, in- 
telligente, attiva e continua dei singoli membri di quel consiglio 
non dovendo esso punto rassomigliare ai consigli di amministra- 
zione di talune grandi società Ì quali si riuniscono una volta ogni 
otto giorni per prendere notizia degli affari sociali e deliberare. 
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Essa stabili pure che i consiglieri d'amministrazione non possano 
essere presi tra i membri delle corporazioni legislative. 

La' discussione segui con qualche non lunga interruzione 
nelle tornate del 28, 29 e 30 giugno e del 1. luglio e toccò spesso, 
come nei discorsi del deputato Depretis e nella risposta del mini- 
stro Baccarini; convenzioni, capitolati, quistioni di esercizio e di co- 
struzione che sono ancor oggi insolute e che quindi vanno tenute 
lontane da noi che ci siamo imposti di non occuparci di quistioni 
ancora troppo vive e verdi. * 

Che r opposizione sia stata scarsa e che la legge abbia ap- 
passionato poco il paese e per conseguenza i deputati si vede dal 
risultato della votazione la quale su non più di 237 votanti diede 
53 soli voti contrari. 

Dei pochi che parlarono contro tutta o parte della legge il 
deputato Zeppa fu fiacchissimo avendo la persuasione che essa 
verrebbe votata ad ogni costo, e il deputato Gabelli deplorando 
che si abbia presentato un solo disegno che riguarda due oggetti 
distinti e dichiarandoglisi avverso disse però che nelle condizioni 
in cui si è, egli voterebbe le proposte come una pura e semplice 
necessità. Fra gli altri discorsi di coloro che appoggiavano la legge 
biforcuta , uno dei più importanti fu quello del deputato Mar- 
selli, che disse stargli a cuore che l' inchiesta si occupi seriamente 
del problema ferroviario dal punto di vista militare; cosa che noi 
dubitiamo sia poi pienamente avvenuta nei lavori dell' inchiesta 
con tutto che il senatore Cadorna si sia parecchie volte lodevol- 
mente affaticato, ma purtroppo con iscarso risultato, di dare ne- 
gli interrogatori una certa gravità ed importanza alle ragioni mi- 
litari. 

In quanto alla quistione dell' esercizio sociale o governativo 
il deputato Marselli, benché non si sia pronunciato chiaramente, 
pareva propendere all'ultimo dei due sistemi. 

La discussione procede poi spesso rumorosa e qualche parola 
un po' violenta e non misurata fu anche lanciata per l'aria. 

Tra le poche modificazioni introdotte ci piace riportare l'ag- 
giunta seguente fatta al progetto di legge : 



e. 
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« Il Governo del Re è autorizzato a procurare^ mediante ac- 
< cordi col Banco di Napoli, un anticipazione di lire 500,000 per 
u assicurare temporaneamente il lavoro negli stabilimenti di Pie- 
« trarsa e dei Q-ranili, previe le debite cautele n. 

Il giorno 6 luglio furono eletti membri della Commissione 
d'inchiesta i deputati Genala, Ranco , La Porta, La Cava, Fer- 
racciù e Monzani. 

Per ultimo menzioniamo il progetto di legge per la costru- 
zione di nuove linee di complemento "della rete ferroviaria del Re- 
gno (1) presentato alla Camera il 18 maggio 1878 e venuto in 
discussione appena nell'aprile 1879; avendo il Ministero nella ul- 
tima settimana del giugno 1878 espresso il desiderio che questa 
legge venisse discussa prima della proroga delle Camere il Pre- 
sidente della commissione parlamentare dep. Depretis rispose non 
esser possibile ciò perchè la relazione richiedeva un lungo e pa- 
siente studio sulla parte tecnica e sulla finanziaria delle nuove 
costruzioni ed avendo la Camera approvato un ordine del giorno 
che dava ragione al Ministero senza però esplicitamente disappro- 
vare le osservazioni del dep. Depretis, questi e tutti gli altri com- 
missari diedero il 25 giugno le dimissioni, che ritirarono però il 
giorno appresso, in conseguenza ad alcune spiegazioni ed all' in- 
vito del presidente del Consiglio (Cairoli) e di altri deputati. 

Passando alle interrogazioni, è rimarchevole la domanda del 
dep. Gabelli ( 20 maggio ) circa a nuove pretese della ditta Vitali, 
Charles, Picard e C. già costruttrice delle Calabro-sicule, la quale 
ora stata compensata altre volte dallo Stato per perdite subite ecc. ecc. 
Il ministro Baccarini rispose esser vere le nuove pretese di 
4 milioni o 4lX\000 lire derivanti non dalle costruzioni sulle quali 
si era transatto anteriormente ma dall' esercizio di alcune linee ; 
ed agji^iunse che già air epoca di quelle transazioni ermno state 
avanxHto questo ulteriori pretese di risarcimento. 

Il dop« Depretis, chiesta la parola per il solito fatto personale 
che osisto sompro, dìs§o che Torigìne di queste nuove pretese della 

1) Atti del Pari Cam. d. l>ep« Anno 1$7S Docomeiitì Stamp. 57. 
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anzidetta pessima società costruttrice ed ottima società litigante 
va cercata nel disastroso contratto del 28 agosto 1868. u Noi/ 
a esclamò egli, abbiamo trovato un reliquato d'imbrogli ti. 

Le stesse Calabro- Siculo tornarono in campo parecchie volte 
nel corso di meno che un mese per virtù del dep. Sella che du- 
rante la discussione del bilancio dei lavori pubblici ( 28 maggio ) 
tirò fuori la certo importante, ma senza dubbio un po' noiosa que- 
stione delle due linee concorrenti per unire Catania a Palermo: 
quella di Vallelunga e l'altra delle due Imere; in conseguenza di 
ciò il 15 giugno dopo laboriosa discussione fu approvato il se- 
guente articolo proposto dalla commissione generale del bilancio: 
u Nelle ferrovie sicule saranno costruiti per conto ed a spese 
u dello Stato: 1* Il tronco mancante a complemento della linea 
u diretta Palermo -Catania; 2° il tronco Caldare-Canicatti. I fondi 
a occorrenti per l'anno 1878 saranno prelevati dal capitolo 146 
tt del bilancio passivo del Ministero dei lavori pubblici ti. 

Durante la discussione dello stesso bilancio è pur notevole il 
discorso del dep. Perazzi che rilevò essere la spesa per la rete 
dell'Alta Italia maggiore di quella assolutamente necessaria, e fece 
osservare che mentre nel bilancio del 1877 fu ritenuto di ritrarre 
da queste ferrovie un milione e mezzo oltre il canone pattuito , 
non ne risultò poi nessun utile oltre il canone risso; ed anzi e' è 
il pericolo di ricavarne meno , volendo stare alle seguenti parole 
comprese nella relazione che precede il progetto di legge relativo 
all' inchiesta e all' esercizio provvisorio dell' Alta Italia : « A noi 
u corre debito , vi si legge , di non tacervi come la integrità 
€ del canone di lire 31,500,000 pattuito per l'esercizio di cotesta 
€ rete ferroviaria, sia per questioni insorte, sia per altre che già 
< s' intrawedono, venga forse ad essere messa in dubbio per la 
« diversità degli apprezzamenti intorno ad alcuno dei patti con- 
u trattuali. n 

Infine citiamo ancora la interrogazione del dep. Spantigati 
(18 giugno) sulla concessione stata richiesta già da alcun tempo 
per la costruzione di una ferrovia a scartamento ridotto da Torino 
a Carignano- Carmagnola e Brà; e la domanda del dep. Negrotto 
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che la succursale del tronco dei Giovi tra Genova e Busalla 
venga inscritta nel numero di quelle linee che sono indicate nel 
progetto per le nuove costruzioni ferroviarie. 

Nell'anno 1879 quattro volte la Camera si occupò della com- 
missione d'inchiesta delle ferrovie: due per prorogare il termine 
entro cui i lavori dell'inchiesta dovevano essere compiti, ,e le 
altre per nominare nuovi commissari in sostituzione di due che 
avevan cessato di far parte della commissione. La prima legge 
per la proroga fu presentata dal Ministero il 10 febbraio, la rela- 
zione fu fatta dal dep. Lugli e presentata TU marzo; la discus- 
sione ebbe luogo il 15 detto mese (1); per essa si prolungò di 
sei mesi cioè fino a tutto Tanno 1879 il tempo concesso alla 
commissione per compiere i suoi studi. 

La seconda proroga di altri sei mesi fu chiesta dal Governo 
nella tornata dell' 11 dicembre, approvata dalla commissione della 
Camera con relazione del 19 dello stesso mese, e dalla Camera 
stessa nella tornata del giorno appresso. 

Il risultato delle accennate elezioni a commissari per l'inchiesta 
sulle ferrovie fu il seguente: il 24 gennaio fu proclamato eletto 
il dep. Baccarini invece del dep. Lacava ed il 2 dicembre fu 
rieletto il dep. Lacava in ballottaggio col dep. Buonomo. 

Nella tornata del 26 marzo il ministro ad interim degli esteri 
(Depretis) e quello dei lavori pubblici (Mezzanotte) presentarono 
un progetto di legge (2) per approvare la convenzione addizio- 
nale con la Germania e la Svizzera per la costruzione della fer- 
rovia del Gottardo ; si trattava di dar esecuzione al trattato inter- 
nazionale stipulato in Berna il 12 marzo 1878 in virtù del quale 
la sovvenzione di 85 milioni fissata dalla convenzione del 15 
ottobre 1869 veniva accresciuta di 28 milioni, di cui dieci a ca- 
rico dell'Italia. 

Questa nuova convenzione era già stata approvata dei Governi 
e dalle rappresentanze nazionali della Svizzera e della Germania: 
quindi l'urgenza di approvarla sollecitamente anche in Italia, il 

(1) Atti del Pari. Cam. dei Dep. Anno 1879. Doc. Stamp. 167 e 167 A. 

(2) idem idem idem idem 197 e 197 A. 
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cui rifiuto a ratificarla avrebbe recato gravissimo danno airim- 
presa del Gottardo^ la quale sen^ i nuovi sussidi non avrebbe 
più goduto credito sufficiente a collocare nuove azioni ed obbli- 
gazioni che si trovava costretta ad emettere per poter compire 
l'impresa. 

Insieme a quest'aumento di sussidio il Ministero proponeva di 
essere facoltizzato di partecipare con non più di tre milioni di 
lire di capitale ad un consorzio intemazionale per provvedere 
alla costruzione del tronco ferroviario Giubiasco-LuganO; che 
possibilmente avrebbe dovuto aprirsi contemporaneamente alla linea 
principale Immensee-Pino. La discussione di questo progetto avvenne 
nella tornata del 6 aprile e si svolse brevemente sul tema, essere 
desiderabile che questo nuovo sussidio riesca sufficiente ad assi- 
curare il compimento dell'impresa con tutta sollecitudine. 

E il dep. Lugli ritessendo con poche frasi la storia del S. Gottardo 
ricordò che il preventivo sul quale fu votato il primo sussidio 
a questa ferrovia, faceva ammontare le spese a 187 milioni di 
franchi; mentre poi si disse che ne basteranno forse appena 289. 
— Avute le solito assicurazioni dal Governo la legge fu ap- 
provata. (1) 

11 giorno 10 maggio fu approvato pure quasi senza discussione 
un progetto di legge (2) che concedeva al Governo facoltà di far 
esperi mentarC; sotto speciali condizioni e cautele; sulle strade fer- 
rate vagoni detti refrigeranti per sostanze alimentari e vegetali, 
e fissava alcune disposizioni speciali per la trazione di questi va- 
goni sulle ferrovie meridionali. 

Verso la fine di aprile fu cominciata a discutere una legge che 
fa onore al Parlamento e al Governo italiano : quella per la co- 
struzione di nuove linee della rete delle strade ferrate del Regno. 
Saggio consiglio fu quello di delineare e adottare con animo tran- 



ci) Approvata dal Senato il 22 maggio 1879. Legge 20 luglio 1879. 

(2) Atti del Pari. Cam. dei dep. Anno 1879. Documenti Stamp. N. 202 e 
202 A. Votazione al Senato il giorno 27 maggio 1879. Legge del 29 maggio 
1879 N. 4904 (S. 2.) 
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quillo e riposato buon numero di ferrovìe, di scrutarne l'impor- 
tanza provocando in una discussione non precipitata l'espressione 
di sentimenti e d'interessi generali e locali, eho manifestandosi 
di atraforo nei singoli progetti di costruzione che si sarebbero 
proposti in un periodo di tempo piuttosto lungo, avrebbero corso 
pericolo di esaere troppo favoriti o ingiustamente trascurati. 

Ci duole sinceramente di non poter neppure nella centesima 
parte esaminare le proposte fatte con questa legge e le modifica- 
zioni che subirono (1), essendoci vietato dai limiti del presente la- 
voro un riassunto della discussione, la quale avendo occupato non 
meno dì 50 sedate della Camera dei deputati riempi più di 1500 
pagine di stampa negli Atti del Parlamento, 

La discussione come già accennato fu iniziata nel mese di 
aprile e precisamente il gtorno 28 e prosegui fino alla tornata del 
7 maggio nella quale avendo proposto ii ministro Depretis delle 
importanti modificazioni al progetto, la commiBsione o giunta par- 
lamentare propose < che la Camera sospenda la discussione fino 
u a che essa abbia avuto comunicazione delle propDste del pre- 
u Bidente del Consiglio e possa riferire nel più breve termine pos- 
< sibile intorno alle medeiime. » 

Accettata questa proposta il relatore dep. Grimaldi presentò 
il 16 maggio la relazione sulle raodifioazioni govarnitive, e tre 
giorni appresso il 19 la discussione fu ripresa e continuata assi- 
duamente e con attività esemplare fino al 30 giugno , giorno in 
cui la legge fu approvata con 257 voti contro 96 (2). 

E noto che questa legge divise le ferrovie allora delineate in 
quattro categorie di cui la prima comprendeva quelle dì grande 
importanza che dovevano esser costruite quasi del tutto per conto 
e a spese dello Stato (art. 2 e 31) ; alla costruzione delle linee 
di seconda categoria (art. 3 e 4) dovevano concorrere le pro- 



(1) Atti del Pari. Cam. dei Dep. Anno 1878. Documenti Stamp. 57 e 57 A 
sino 57 N. 

<.'J Approvata dal Senato il 26 luglio 1879. Legge del 29 luglio 1879 
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vìncie per un decimo nel costo di costruzione e di armamento da 
pagarsi in 20 rate annue; alla spesa per le ferrovie di terza ca- 
tegoria (art. 5 e 6) le provincie avrebbero concorso col 20 per 
cento ^ e infine le linee di quarta categoria (art. 10 e 11) chia- 
mate ferrovie secondarie dovevano venir costruite col concorso delle 
Provincie interessate per quattro decimi del costo loro fino alle 
prime 80^000 lire al chilometro , di tre decimi nelle successive 
70,000 e di un decimo nella rimanente somma. 

Lo Stato rimaneva impegnato di spendere nelle nuove ferro- 
vie 1260 milioni di lire destinandovi 60 milioni ciascun anno sino 
al 1900 (art. 24) ; e il ministro del tesoro veniva autorizzato 
(art. 28) a emettere ogni anno ed alienare per mezzo della Cassa 
dei depositi e prestiti tanti titoli fruttiferi il 5 per cento am- 
mortizzabili in 75 anni, quanti ne occorressero per fare entrare 
nelle casse dello Stato la somma di 60 milioni giusta Tarticolo 24 
e per procurare in forma di prestiti le somme occorrenti alle pro- 
vincie e ai comuni e loro consorzi pel pagamento dei concorsi e 
delle anticipazioni di cui agli articoli 4; 5, 11; 15 e 31. A garen- 
zia di questi titoli la slessa legge costituiva la ipoteca legale su 
tutte quelle ferrovie del BegnO; che a partire dalla medesima legge 
dovevano venir costruite. 

Nello stesso anno 1879 fu finalmente approvato il contratto 
colle ferrovie romane (1). Il progetto di legge presentato dal 
ministro dei lavori pubblici (Mezzanotte) e da quello delle finanze 
(Magliani) nella tornata del 13 maggio era accompagnato dalla 
solita relazione ministeriale nella quale rammentavasi come questo 
riscatto stipulato fin dal 1873 fosse stato proposto per la prima 
volta il 2 maggio 1874 , per la seconda il 10 dicembre dello 
stesso annO; come poi in base alle mende additate dalla giunta 
parlamentare che lo esaminò; fosse stato possibile di migliorare le 
condizioni coli' atto addizionale del 21 novembre 1875 e infine 
come il primo passo al riscatto effettivo fosse la già da noi citata 



(1) Atti del Parlamento. Cam. d. Dep. Anno 1879. Documento N. 222 
e seguenti. 
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legge del 2 luglio 1875; che autorizzò a convertire in rendita le 
obbligazioni comuni delle Romane. 

Il maggior onere finanziario che secondo i calcoli del Mini- 
stero avrebbe dovuto ricader sulle casse dello Stato annualmente 
in conseguenza del riscatto era di 3;558;659 lire e 92 cent. 

La relazione della commissione della Camera redatta dal de- 
putato Baccarini ma presentata il 17 luglio dal presidente della 
stessa commissione (Cavalletto) perchè frattanto il relatore era stato 
chiamato al Ministero dei lavori pubblici; diceva che la grande 
maggioranza dei commissari accettò il riscatto senza modificazioni; 
e in quanto all' onero maggiore cui lo Stato si sarebbe sob- 
barcato, si osservava giustamente che il sopraddetto importo di 
tre milioni e tante lire era computato prendendo per base la ren- 
dita italiana al corso di 85; mentre col nostro consolidato al 90; 
r importo avrebbe corrispondentemente scemato. Vi si faceva inol- 
tre osservare che volendo considerare aver la società dal 1* gen- 
naio 1874 in poi migliorato e accresciuto il materiale mobile; e 
fatte alcune nuove eostruzioni per un valor capitale al di sopra 
di 84 milioni di lire, questo importo migliorava di molto le con- 
ditioni del riscatto. 

Circa allVaercizio la commissione raccomandava l'applicazione 
della K^gge 8 luglio 187S emanata per TAlta Italia all'esercizio 
provvisorio della reto riscattata a far tempo dal primo gennaio 1880 
stabilendo ohe a comporre il consiglio di amministrazione fossero 
chiamati 7 membri per parte del Governo, e 4 da parte degli azio- 
nisti : il dirctt\^r>^ generale* il suo sostituto e il direttore deU'eser- 
cìaìo v^eurrcbboro nominati dal Governo, tuttavia Torganamento am- 
mìnì*tratÌT\> della società ccts-sante verrebbe conservato. 

L» l^SS^ tu approvata dalla Camera elettiva nella seconda tor- 
nata del 21 lu^liv^ ^I"^ di^po brevi$$ima discussione che si aggirò prin- 
oi}^uiente mi\>nio ad un* :ìi4!^ianta per la qaale si deCmninavm 



ll> Àlù M rari. Ci»^d. ie^ Ab»» ISW. >X(K3Msaii sui^ 2S e ZBt A. 
Afio^^taia 4al S^i^sii» U :^^ f»aaa>> IJgkX 1.4^» JM >^ gMatiin 18» aJSM9 
v^^ear^ » »»»at aV 
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che fìno all'attuazione del riscatto resterà invariato l'attuale ord 
namento dell'eaercizìo. 

E qui fìniscuno per quest'almo le leggi ferroviarie. 

Venendo alle solite domnade, osservazioni e raccomandazioni 
concernenti le ferrovie incontriamo durante la discussione del bi- 
lancio di prima previsione per il 1879 (dal 16 al 23 gennaio) mol- 
tissimi oratori che s'interessano per la costruzione di nuove linee; 
eatii furono più o meno contentali con la legge sulle nuove fer- 
rovie da noi accennata. 

Più tardi furono svolte due interrog-asioni che pur riferendosi 
ad un solo oggetto avevano tendenze opposte ; la prima del de- 
putato Sperino (17 febbraio) ricordava come nel 1876 il mi- 
nistro dei lavori pubblici d'allora ( ZanardelH ) avesse promesso 
di aiutare per quanto gli fosse stato possibile 1' industria na- 
zionale e di migliorare le condizioni economiche della classe 
operaia; ricordò poi una riunione di operai avvenuta a To- 
rino nel dicembre del 1878 chiedente aumento di lavoro nelle 
officine di Sampierdarena, Spezia, Milano, Napoli ecc. ; fece pre- 
sente alla Camera come fosse necessario di favorire ed incorag- 
giare le industrie in Italia e fra tutte, in massimo grado l'agricul- 
tora, deplorò che mentre il Governo, quand'era proprietario della 
ferrovie del Piemonte, nella allora grande e ricca officina di Sa- 
vigliano costruiva quasi 450 veicoli ferroviari all'anno, dopo ven- 
dute le sue ferrovìe alla società dell'Alta Italia ad onta dell' ar- 
ticola di legge che prescriveva la conservazione e il mantenimento 
in vita di tutte le officine esistenti, la società avesse mandato t 
denari italiani fuori d'Italia per comperar veicoli, e mancando a 
patti e promesse avesse chiusa la detta officina dì Savigliano e 
asportato tutto il macchinismo che aveva costato più di mezzo 
milione al G-overno riducendo l'opifizio ad un fabbricato diroc- 
cato, lacero, cadente in isfacelo ; egli lodò infine il ministro che 
pareva volesse rimediare a questi malanni. 

L'altra interrogazione, svolta dal deputato Zeppa il 12 marzo, si 
aggirava pure intorno al compito di aiutare l'industria nazionale, 
ma prendendo occasione da una circolare del ministro dei lavori 
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pubblici del 19 febbraio 1879 con la quale veniva raccomandato 
che nella concorrenza per la somministrazione di macchine, mec- 
caniami ed altro materiale per l'eaerciaio ferroviario veniSBCro pre- 
feriti e favoriti entro i limiti possibili i produttori nazionali, il 
deputato interrogante deplorava che con questo il ministro entrasse 
a bandiera spiegata nei campi del protezionismo, e nella foga del 
discorrere egli s'infervorò tanto nel mistico e celestiale concetto 
della libertà degli scambi e delle industrie da chiamar dannosa 
alle industrie stesse la circolare del mioistro e da augurarsi che 
gl'indii atri ali sieno i primi a rispingerla. 

Delle altre varie interrogazioni alcune che si riferivano all'Alta 
Italia e riguardavano gli orari e il servizio (1) diedero occasione 
al ministro dei lavori pubblici (Bnccarini) di pronunziare il 28 
novembre un notevole discorso corroborato da dati statistici da! 
quale ai rileva che ramministrazione dello Slato aveva migliorato 
di molto e andava continuamente migliorando le condizioni del- 
l'esercizio sulle ferrovie dell'Alta Italia. 

In quanto alle Meridionali un'interrogazione (2) ci fa udire la 
solita solfa, domandava cioè, che cosa ha fatto Ìl Governo per co- 
stringere o persuadere la società a costruire le linee Termoli- 
Carapobaaso-Benevento ed Aquila-Rieti, a norma delle leggi !4 mag- 
gio 1865, 28 agosto 1870 e 29 luglio 1879? 

A ciò il ministro Baccarìni rispondeva : «: il ministro intende 
« intimare alla società di cominciare i lavori nel 1880 anzi nei 
« primi mesi del 1880, e se la società si rifinta provvedere al- 
« l'esecuzione dei lavori per mezzo del Governo, come si farebbe 
€ per un'altra lìnea qualunque, n 

Per seguire il desiderio che queste pagine riescano poasibil- 
mente complete, menzioniamo ancora una domanda del depu- 
tato Gorla (4 giugno) intorno alla costruzione della stazione fer^ 
roviaria a Monza, una del dep. Toaldi (12 giugno) circa agli 



(1) Sanguinetti Ad. prima tornata del 18 luglio lo79; Del Tecchio, 18 
novembre 1879. Di Sambuy 19 novembre 1879. 

(2) Scipione di Biasio e Marcelln Pepe 27 novembre l'>79. 
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ostacoli che si opponevano alla riattivazione dell'orario normale 
tra Firenze e Eoma; una del dep. Bordonaro (28 novembre) 
sulla sospensione dei lavori sulla linea Gampobello-Licata^ una 
del dep. Ercole (10 decembre) sul deviamento d'un treno alla 
stazione di Solerò, ed una del dep. Merzario (21 giugno) sulla 
convenzione di Berna per la ferrovia del Ceneri la quale con- 
venzione fu poi presentata alla Camera il 1** luglio. (Docu- 
mento XLII). 

Il 28 novembre fu presentata al Parlamento la relazione stati- 
stica delle strade ferrate e dei telegrafi dello Stato per Tanno 
1878. 

L'anno 1880 fu poverissimo di leggi ferroviarie e invece ricco 
di discussioni provocate per la maggior parte dai deputati stessi. 

Tra le prime ci sono da ricordare le due proroghe dell'in- 
chiesta ferroviaria e dell'esercizio della rete dell' Alta Italia, 
la prima presentata alla Camera il 29 maggio (1) e la seconda il 
il 22 dicembre (2) : quella proponeva di prolungare il termine 
dell'inchiesta fino al 31 dicembre del 1880 e l'esercizio provvi- 
sorio delle ferrovie dell'Alta Italia fino al 31 decembre 1881, que- 
sta concedeva alla commissione altri tre mesi di tempo per pre- 
sentare la sua relazione, tutte e due furono approvate quasi senza 
discussione. 

Altra legge passata alla Camera dei deputati senza che nes- 
suno facesse la minima osBervazione il giorno 24 giugno fu quella 
che stabiliva definitivamente le stazioni ferroviarie internazionali 
a Ventimiglia e a Modano conforme alla convenzione tra Fran- 
cia e Italia firmata a Parigi il 20 gennaio 1879 (3). 



(1) Atti del Pari. Cam. d. Dep. Anno 1880 Documenti Stamp.lO e 10 A 
Approvata dal Senato il 30 giugno 1880. Legge del primo luglio 1880 n. 5525 
(Ser. seconda). 

(2) Atti del Pari. Cam. d. dep. A. 1880. Doc. Si 153 e 153 A. Appro- 
vata dal Senato 11 23 decembre 1880. Legge del 31 decembre 1880 n. 5822 

(8.' 2."') 

(3) Atti d. P. Cam. dep. A. 1880. Documenti St. 63 e 63 A. Appp. da l 
Senato il 20 luglio 1880. Legge del 14 agosto 1880 n. 5608 (Serie 2). 
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Una legge di maggior importanza fa presentata alia Camera il 
26 giugno dai ministri dei lavori pubblici (Baccarini) e delle 
finanze (Magliani) col titolo u modificazioni da introdursi nella 
legge 29 luglio 1879 n. 5002 (Serie 2.) sulle ferrovie com^leta- 
mentari del Regno (1). Questa nuova legge modificatrice deter- 
minava che le quote di concorso delle provincie e dei comuni 
interessati potessero venir fissate anche per singoU tronchi e se- 
parato l'appalto di quelli fra essi che sono più urgenti e produt- 
tiviy fissava prescrizioni e norme per la formazione dei progetti 
aflinchè non riescissero semplici abbozzi come spesso era avve- 
nuto per lo innanzi invece che veri e propri progetti di massima ; 
e infine (art 10) abrogando gli articoli 23^ 28, 29, e 30 della 
legge 29 luglio autorizzava il ministro del tesoro ad emettere 
invece di titoli ferroviari speciali come prima era stato stabilito, 
tanto consolidato al 5 per cento quanto ne fosse necessario per fare 
entrare annualmente nelle casse dello Stato i 60 milioni di lire 
occorrenti per le nuove costruzioni a tenore delle l^gi sulle fer- 
rovie compledientari. 

La discussione ebbe luogo interrottamente nelle sedute del 6, 
10 e 12 decembre, e il progetto fu adottato con lievi modifica- 
zioni e votato il giorno 14 dello stesso mese con 227 voti &vo- 
revoli e 33 contrari. 

Due altre leggi che hanno attinenza col nostro soggetto furono 
proposte ma non discusse, e crediamo neppur esaminate dagli uf- 
fizi delia Camera: la legge sulle ferrovìe economiche e tranvie 
presentala il 29 maggio dal ministro dei lavori pubblici (Bacca- 
rinili vii) e la leg^ cirea la fitcohà da dard ai consì^ provin- 
eiali di poter eonceden^ la costruzione e Tesereizio delle linee 
ferrv^vìarìe ov^mpres^e nella tabella B Jeggedel 29 loglio 1879): 
<i|ue$t 'ultima tu prv^poKSia dal deputato Sciacea deDa Scala, e il 
7 giugno presa in e<»i:$idexazione dalla Camera. 

(t> Atti dèi F^MTt. Cmsi. d. £^ AaflK> ISSUu DocitaMatì Scamp. S5 e 
% A. AppfOTata dal Seaas» <^iMl aLinuie w^duketsDooi il e fisbCva» 1831. 
<M 5 ft<D«».> L:^i^I a^ :$a> (^ SemX 
^> ^tti a I^Mrt OttL d DN^ Aa»> I^a\ iXjciUMftfiì SlaoipL IS e la 
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Lunghissime pagine che concernono le ferrovie troviamo nelle 
discussioni dei bilanci del Ministero dei lavori pubblici che eb- 
bero luogo nel febbraio e nel decembre di quest'anno. Quella del 
bilancio di prima previsione per il 1880 cominciò TU marzo ; ci 
studieremo di dare un'idea di quanto riguarda il nostro soggetto. 

Il 24 febbraio i deputati VoUaro, Del Giudice e Fili Astol- 
fone narrarono inconvenienti incredibili che erano avvenuti nel 
servizio delle Meridion£|.li e delle Calabro-Siculo: una volta fra 
altre un treno rimase per più di 21 ora fermo tra la neve a pochi 
chilometri da Foggia senza che nessuno lo soccorresse^ o mandasse 
qualche cosa per ristorare i poveri passeggieri ; il deputato Lugli 
si lamentò dell'amministrazione delle ferrovie dell'Alta Italia; il 
deputato Cavalletto raccomandò 1' ampliamento della stazione di 
Padova e il deputato Luzzatti deplorò che la Sùdbahn austriaca 
impedisse l'affluenza delle merci sulla nostra linea della Pontebba. 
Il 26 febbraio i deputati Morana e Lacava biasimarono lo 
stato di provvisorietà in cui le Meridionali tenevano gì' impiegati 
delle Calabro-sicule e facendo dei rilievi su alcune incerte e mal 
proporzionate spese delle due reti, meridionale e calabro-sicula; 
esortarono il Ministero a far tenere conti separati per ciascuna di 
queste linee. 

Il V marzo il dep. Nervo richiamò l'attenzione del Ministero 
sulla guerra di tariffe che stavano preparando Francia e Germa- 
nia per toglierci il transito attraverso il Gottardo ; nei giorni se- 
guenti vi fu una sfuriata di raccomandazioni per nuove costru- 
zioni| di voti e consigli circa ai tramwaysj di lamenti per le so- 
lite linee votate e desiderate p**r Campobasso e per Aquila e 
Rieti, di esplicazioni di principi teorico-pratici sull'esercizio delle 
ferrovie e sulle costruzioni, di esortazioni a far presto questa o 
quella linea, a stanziar nei bilanci maggiori somme per la tale o 
tal altra ferrovia, insomma un nembo di domande e richieste , a 
soddisfar le quali tutte ci sarebbe voluto una moltiplicazione di 
milioni sull'esempio di quella dei pani e dei pesci del Vangelo. 

Nel tempo che trascorse tra la votazione di questo bilancio 
e la discussione di quello per l'anno 1881, due interrogazioni fu- 
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rono svolte in merito a ferrovìe dal dep, Colajanni : la prima il 15 giu- 
gno circa al tracciato della linea Aquila- Rieti', alla quale finalmente 
ai era in procinto di metter mano, la seconda il 12 luglio richie- 
dente perchè non bì abbia accettato l'offerta di una società per In 
costruzione dì una ferrovia a sistema Agndio da Roma a Solmona. 

Durante la discussione del bilancio di prima previsione per 
l'anno 1881 che durò dal 3 a! 7 dicembre 1880 le raccomandu- 
zioni di nuove linee di ferrovia sbucarono fuori in minor numero 
del solito : il dep. S. Donato parlò a favore della Napoli-Gaeta- 
Te rraciaa- Roma, il deputato Martelli a favore della Lecco-Colico, 
i deputati Musai e Curioni esposero alcuni voti circa la No- 
vara-Sesto Calende, i deputati Fortunato, Cavalletto ed altri esprea- 
sero il desiderio ehe venisae dato mano ad alcune ferrovìe 
secondarie, di cui parecchie importanti dal lato militare come quelle 
da Bassano a Primolano, e da Mestre a S. Dona e Portogruaro. 

Di lamenti in quanto a costruzioni ed esercizio ce n'abbiamo 
parecchi fra i quali citeremo quello del dep. De Biasio riguardo 
ai ponti sulla linea Regjpo-Taranto, quelli espressi dal dep. Co- 
lajanni intorno al pessimo servizio che fanno le Meridionali sulla 
linea Peacara^Aquila, e dal dep. Sambuy, Inghilleri e Melodia sulla 
lentezza dei treni nell'Alta Italia, nella Sicilia e sulle linee delle 
Meridionali ; infine diremo che per deplorare la scarsità del ma- 
teriale rotabile parlarono i deputati Bianchi, Maurigi ed altri. 

Per ultimo citiamo due relazioni ministeriali presentate al Par- 
lamento negli ultimi mesi di quest' anno: la prima il 15 novem- 
bre sui servigi delle poste, dei telegrafi e delle strade ferrate , e 
la seconda il 15 dicembre sull'andamento dell'amministrazione 
delle ferrovie dell'Alta Italia per l'anno 1879. 

Coll'anno 1881 entriamo in pieno tempo presente. Lb com- 
missione d' inchiesta sulle ferrovie presentò la «uà relazione il 31 
marzo, e ancor oggi non sono decise le quistìoni ch'essa esaminò, 
svolse e giudicò. È grandemente da deplorare che i volumi del- 
l' inchiesta non sieno stati sottoposti ad una libera ed ampia di- 
acusaione al Parlamento, e troppo poco se ne sia occupata finora 
la stampa giornaliera e periodica. 
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Alcuni pochi giornali indipendenti sin dal primo tempo in 
cui furono pubblicati gli Atti dell' inchiesta giudicarono severa- 
mente 1^ conclusioni ivi formulate e lo spirito che predomina nella 
relazione. Cosi ad esempio La Rassegna Settimanale (1) in un as- 
sennato articolo scriveva che in quanto alla vecchia questione tra 
Y esercizio governativo e l' esercizio privato, le sembra abbastanza 
nuovo il caso di un'inchiesta, che conclude in modo contrario 
alle tendenze manifestate dagli interrogati a Imperocché, prose- 
u guiva l'articolo, se la memoria non falla, i più di coloro che si 
a presentarono all' inchiesta, e specialmente i veri interessati cioè 
tt i produttori e i commercianti si mostrarono caldi fautori dell'eser- 
« cizio governativo. Invece la Commissione raccomanda 1' eser- 
a cizio privato. Ci rimaneva la speranza che essa pur dando la 
u preferenza al secondo partito, ammettesse che 1' uno e 1' altro 
« presentano danni e benefici, ma pur troppo anche questa spe- 
a ranza fu delusa. 

« Dopo pochi versi, destinati a dir le ragioni dell' esercizio 
a dello Stato (pag. 107-111) comincia la lunga apologia dell'esor- 
ta cizio privato (pag. 111-154) a. 

Kilevate poi le frequenti e gravi contraddizioni in cui la re- 
lazione cade, r articolo fa osservare la grave differenza che passa 
tra r amministrazione di una grande società anonima e l'ammi- 
nistrazione privata, e prendendo ad esame la Regia dei tabacchi 
fa vedere come sotto l' amministrazione del Governo la spesa per 
ogni chilogramma di tabacco ascendeva a due lire, mentre l'am- 
ministrazione sociale ne spendeva poi lire 2,42 benché la fabbri- 
cazione aumentata avesse dovuto far diminuire in modo relativo 
le spese generali. 

Lodando poi la rettitudine e il disinteresse degli impiegati 
governativi italiani, dice di non credere al pericolo di dar in 
balìa di un Ministero 54 mila elettori, perché é noto che gl'im- 
piegati non sottoposti a disciplina militare votano spesso contro 
il partito che é al potere. 

(1) Roma 2 ottobre 1881. Voi. 8, n. 196 direttore Sidney Sennino. 
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Nel numero saccessivo dello «tesso periodico (1) fu inserita una 
lettera firmata (i. nella quale parlando delta inchiesta ferroviaria 
numerose e acerbe censure sono dirette alla commissione. 

Dopo aver notato che con ragione scarsa è la fiducia che ai ha 
generalmente nelle inchieste vi ei deplora che la commissione 
non abbia creduto utile né opportuna di dare il sommario delle 
risposte scritte delle singole Camere di commercio le quali a 
giudicare dagli interrogatori dei loro presidenti, consiglierì e se- 
gretari nella grande maggioranza dovrebbero esser state favore- 
voli air esercizio governativo. 

Intorno alla stessa questione, prosegue la lettera, fra 79 inter- 
rogati, 50 stettero per 1' esercizio governativo e 29 per 1' esercizio 
privato. Circa all'importanza militare dell'esercizio ferroviario 
tutti gli interrogati meno uno propugnarono la necessità dell'eser- 
cizio governativo. 

Computati poi i voti nelle singole regioni, e trovatele da per tutto 
in numero prevalente favorevoli all' esercizio governativo, l'autore 
della lettera conchiude dicendo che gli riesce inaspettata la unani- 
mità del voto della commissione che preferiva l'esercizio privato. 

E qui deponiamo la penna augurandoci, che prima di venire 
ad una definitiva deliberazione circa al sistema d' esercizio delle 
ferrovie in Italia, si facciano ancora^ ampi e spassionati esami 
delle condizioni delle ferrovie fra noi e all' estero, che le deposi- 
zioni e le conclusioni dell' inchiesta vengano minutamente esami- 
nate e discusse dentro e fuori delle corporazioni legislative af- 
finchè r opinione pubblica si vada formando con cognizione di 
causa e con saggezza di criteri; in simili questioni di grave mo- 
mento il pericolo e il danno del conchiudere e deliberare troppo 
presto sogliono essere maggiori di quelli che possono derivare 
dal decidersi troppo tardi. 



(1) La Rassegna setUmanale. Roma S ottobre ' 
Sidney Sonaìno. 



p. 237 dirsttora 



APPENDICE 

INTORNO AI RISULTATI 

LELFINCHIESTi SULLE FERROYIE ITALIANE 



I. 



Gli atti deirinchiesta sulle nostre ferrovie sottoscritti dal se- 
natore Brioschi e dal presente ministro dei lavori pubblici, al- 
lora relatore della commissione; meritano assai maggior attenzione 
di quella che fino ad oggi fu loro coaceduta dalla stampa italiana, 
e le conclusioni principali approvate ad unanimità dai com- 
missari ed accettate in buona fede da una parte della nazione e 
dei suoi rappresentanti andrebbero esaminate e analizzate affine 
di persuadersi se corrispondono alle deposizioni e ai voti raccolti 
dai commissari durante la loro lunga peregrinazione per le prin- 
cipali città d' Italia. Noi crediamo che parecchi lavori su questo 
argomento usciti da menti diverse getterebbero luce vivissima sul- 
Fagognàto definitivo ordinamento delle nostre ferrovie è potrebbero 
suscitar riflessioni e fornire criteri ai nostri legislatori per giudicare 
serenamente e in conformità ai veri bisogni del paese quale sia 
il miglior modo di risolvere questo difficilissimo ed intricatissimo 
problema. Animati da si fatte intenzioni ci studieremo di esami- 
nare in poche pagine ma spassionatamente la questione generale 
concernente V esercizio e di narrare quindi certi fatti e di rias- 
sumere alcune considerazioni d'indole militare. 

Però prima di entrare in argomento vorremmo sollevare una 
questione che si potrebbe chiamare pregiudiziale ed è la se- 
guente. Le inchieste in generale, e in particolare le par- 
lamentari e le miste devono rilevare puramente ì fatti, ventilarli, 
ordinarli ed esporli con lucidità ed evidenza lasciando che altri 
tiri le conclusioni, oppure devono esse giudicare e pronunziar sen- 
tenze condannando quello che credono sia male e propugnando 
ed esaltando quello che reputano un bene ? E facendo cosi non 
corrono il rischio di frammischiare e confondere spesso, anche 
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senza avvedersene^ ai desideri e ai voti che fìiron loro manifestati, 
opinioni; tendenze e passioni loro individualmente proprie? Oc- 
correrebbe uno studio profondo e particolareggiato delle inchieste 
nel nostro paese ed un raffronto con quelle di altre nazioni per 
arrivare su ciò a conclusioni chiare e sicure ; noi né vogliamo, 
né ci sentiamo per ora in grado di farlo; ci basta esserci poste 
quelle domande per constatare il fatto che la nostra commissione 
d' inchiesta sulle ferrovie segui il secondo metodo, cioè diede nelle 
sue deliberazioni e nelF esporle larghissimo campo all'esplicazione 
delle sue proprie opinioni attenendosi poco o nulla ai desideri e 
ai voti contenuti nella maggior parte delle deposizioni raccolte. 
E ci spieghiamo. 

A pagina 154 del volume che rinchiude la relazione della 
commissione si trovano stampate queste parole: u la commissione 
a in apposita adunanza presenti tutti i quindici suoi membri de- 
u liberò all' unanimità essere preferibile che l'esercizio delle strade 
u ferrate venga affidato all' industria privata w. E come opi- 
nione personale dei quindici rispettabili membri della commissione 
questa deliberazione va accettata e ponderata; ma se si volesse 
farla passare come V espressione ristretta e compendiata dei de- 
sideri della massima parte della nazione, quali essi risultano da 
gli atti dell' inchiesta essa sarebbe addirittura falsa e bugiarda. 
Le prove di ciò sono chiare e irrefutabili. 

Di 110 persone che interrogate o no svelarono in modo piut- 
tosto netto e preciso le loro idee intorno all' esercizio nelle fer- 
rovie. 

67 si dichiararono a favore e 

43 contro l'esercizio governativo : dunque più che tre quinti 
contro due quinti. Ma ciò non basta. Aggruppando le deposizioni 
per città come nell' annessa tabella : 
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DEPOSIZIONI AGGRUPPATE PER CITTÀ A FAVORE E CONTRO 

l'esercizio governativo. 



£a.vore 



Ck>zxtro 



1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

9 

.0 



11 
12 

13 

14 
15 





VOTI 


Milano 


5 


Torino 


6 


Genova 


10 


Venezia 


3 


Verona 


1 


Napoli 


3 


Bari 


1 


Catanzaro 


2 


Reggio-Calabria 


1 


Messina 


6 


Car anisetta 


1 


Palermo 


3 


Bologna 


1 



Ancona 

Livorno 

Firenze 

Roma 

Cagliari 

Sassari 

Totale deposizioni 
Senza opposizione 
Maggioranza 



maggioranza 
senza opposiz. 

id. 

id. 

id. 
maggioranza 
senza opposiz. 

id. 

parità 

maggioranza 

senza opposiz. 



7 
5 

5 
2 



67 

H città 



s^Bza opposiz. 

maggioranza 

maggioranza 
maggioranza 
senza opposiz. 



Milano . . 



V'>TI 



Napoli. . • 



2 
3 



con 27 voti 



Reggio-Calabria 
Messina . . 
Catania . . 

Girgenti . . 
Palermo. . 

Ancona . . 

Firenze. . . 
Roma . . . 
Cagliari . . 



Senza opposiz. 
Maggioranza 



1 
1 
3 

2 
5 



4 
4 
13 
3 
2 



43 

2 città 

3 città 



parità 

senza opposiz. 

senza opposiz. 
maggioranza 

maggioranza 

maggioranza 



con 5 voti 
con 22 contro 9 



6 città 'con 30 contro 15 

vediamo che nove e precisamente Torino, Genova, Venezia, Ve- 
rona, Bari, Catanzaro, Caltanisetta, Bologna e Sassari non 
hanno da registrare neppur una sola deposizione contraria alFe- 
sercizio governativo, che altre sei città : Milano, Napoli, Messina, 

Livorno, Roma e Cagliari si pronunciarono con preponderanza di 

12 
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voti (complessivamente 30 contro 15) per Tesercizio governativo, 
mentre le sole Catania e Girgenti furono unanimi a favore delFe- 
sercizio privato, e non più di tre : Ancona, Firenze e Palermo 
diedero una maggioranza totale di 22 voti (contro 9) in appoggio 
all'esercizio sociale. Non vogliamo malignare intorno alla combi- 
nazione strana e singolare che le due città di Ancona e Firenze 
sono sedi di amministrazioni delle ferrovie meridionali, ma non 
possiamo astenerci dal far osservare che la maggioranza risultata 
a Palermo sarebbe contestabile e dubbia come manifestazione di 
tutta la cittadinanza avendo la Camera di commercio di quella 
città propugnato francamente l'esercizio governativo. (1) Noi ve- 
diamo dunque, anche non tenendo conto di queste coerenze ed 
incoerenze, 15 città e fra queste i maggiori centri commerciali 
e industriali d'Italia schierate a difesa dell'esercizio governativo 
contro sole 5 scese in campo a pugnare per l'esercizio privato. 

Ma c'è qualche cosa di ancora più evidente ed importante. 
Nella seconda 

TABELLA DELLE DEPOSIZIONI 

ORDINATE SECONDO LA PROFESSIONE LA CONDIZIONE SOCIALE DI CHI LE FECE. 



2 

3 
4 
5 
6 

7 
8 
9 
10 



NUM. DELLE DEPOSIZIONI 



▲ FAVORE 



COITTRO 



ECCEDENZA 



A FAVORE 



CONTRO 



Appartenenti al commercio o a 
Camere di commercio . . . 

Ingegneri 

Avvocati 

Professori 

Industriali • 

Militari 

Pubblicisti 

Amminis. e dipendenti da ferrovie 
Banchieri e direttori di banche . 
Capitalisti, possidenti, ecc. . . 

Numero totale delle deposizioni 



Veaercizio grò ver nativo 



30 
8 
5 
5 
3 
3 
2 
5 
2 
4 



67 



16 
3 
3 
1 
1 

1 
8 
4 
6 



43 



14 
5 
2 
4 
2 
3 
1 



31 



t 



3 
2 
2 



(1) Questo fu da noi scritto basandoci sulle seguenti parole dette dal si- 
gnor Luigi Scalia, presidente della Camera di commercio di Palermo di- 
nanzi alla commissione d'inchiesta il di 8 ottobre 1879 : 
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che abbiamo compilato stanno ordinate le opinioni e i voti se- 
condo le professioni o le condizioni sociali di coloro che li 
espressero^ e da essa risulta che commercianti (1) ingegneri, av- 
vocati, professori; industrianti, militari e pubblicisti cioè sette 
categorie di persone con la rilevante eccedenza di 31 voti 
sono per Y esercizio governativo, laddove a favore dell'eser- 
cizio sociale e privato non risultano che sette voti di eccedenza 
rappresentanti tre sole categorie: quella degli impiegati o ammi- 
nistratori di ferrovie, quella dei banchieri e quello dei grossi ca- 
pitalisti possidenti. E si noti che tra i dipendenti da ferrovie 
ci sono quattro i quali per le loro relazioni colla società delle Me- 
ridionali, che si presentò poi come assuntrice della nuova Rete 
Adriatica andrebbero per debito di coscienza scartati, la qual cosa 
toglierebbe all' esercizio privato V appoggio anche di questa cate- 
goria di cittadini dando la maggioranza di un voto a favore del- 
l' esercizio governativo. 



€ Sulla domanda n. 158 dirò che molti commercianti di Palermo desi- 

< deraao che le tariffe sieno unificate e che il Governo assuma Tesercizio 
€ delle ferrovie. Le Società non mirano che al loro interesse diretto; lo 

< Stato invece può aver di mi)*a l'interesse generale, per cui c'è più da 
€ sperare che un esercizio governativo favorisca l'industria ed il commer- 

< ciò. Questo é il voto della Camera di commercio di Palermo^ e proba- 
€ bilmente di tutte le Camere di convmerdo. » 

Ora invece la pubblicazione ebdomadaria di quella Camera di commercio 
portante la data del 28 gennaio 1884, gentilmente favoritaci dal signor 
Abbate, dice tutto l'opposto, cioè ch3 la Camera ha votato unanime di 
preferire ordinato a sistema federativo lo esercizio ferroviario del regno, 
affidato per gruppi (5 in tutto) alla industria privata, e regolato e vigilato 
con vista di nazionale interesse. 

Oh, che la dì certo pacifica e tranquilla Camera di commercio di Palermo 
abbia anch'essa, seguendo l'andazzo dei tempi, voluto far la sua brava 
evoluzione politico-finanziario trasformistica?.! 

(1) Le risposte delle .Camere di commercio alle domande .d(»l questiona- 
rio riguardanti il sistema d'esercizio furono poche: non più di 15 che non 
ci riesci di ritrovare nò chiaramente addotte né ordinate e neppure di or- 
dinarle da per noi servendoci degli atti dell'inchiesta. Del resto, come si 
capisce da alcune risposte scritte o stampate inviate alla commissione da 
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Ma lasciaDiIo le cose come sono non credmmo necessario ili 
acrutare ì motivi per i quali i aolì tre gruppi sociali accennati 
desiderano la formazione di nuove società private per l'esercizio 
delle ferrovie, certo è che fra costoro non si contano né quelli 
clie lavorano né quelli che studiano e sanno, e meno ancora coloro 
che si addestrano nelle armi per difendere l'onore e l'indipendenza 
della patria, che di quest'ultimi neppur ano si dichiarò dinanzi alta 
commissione contrario all'esercizio governativo. 

Ma c'è di peggio per i fautori dell'esercizio privato ; alcuni 
di coloro che ai espressero a favore di cotesto esercizio addus- 
sero fatti, fecero riserve e ragionamenti, manifestarono opinioni e 
timori che inva'idano di molto i voti e le conclusioni loro. Pre- 



pai-ecchie Camere e gentilmente favoriteci dalle medesime, era poco utile 
se non del tutto saperSuo che queste corporazioni rappresentanti il com- 
mercio e le arili indostriali d'Italia ripetessero quello che Governo, Parlar 
mento e tutti coloro che ne avevano ed hanno interesse, potevano cono- 
scere, anzi non dovevano ignorare, vogliamo dire le deliberazioni che furono 
prese al Congresso delle Camere di commercio tenuto a Oenova dal 3 al 
10 giugno 1878, cioè meno che un anno prima che fosse dato principio al- 
l'inchiesta sulle nostre ferrovie. Soltanto è strano che la commissione ab- 
bia trascurato di riportare cottìste deliberazioni alle quali parecchie Camere 
dt commetvio e delegati loro si rifirirono ; e ancora più strano riesce que- 
sto quando si pensi che in questa maniera si eliminò dai voliuni dell'io- 
chiesta un poderosissimo voto a favore dell'esercizio governativo e che 
eliminandolo si mostrò di tener in poco o nessun conto gl'interessi e le 
manifestazioni dei commercianti e degli industriali la cui vita prospera o 
stentata dipende in molta parte dal servizio ferroviario, dalle tariffe e in 
ultima analisi dal sistema generale che è adottato per l'esercizio delie fer- 
rovie. Per sopperire a codesto difetto poniamo sott' occhio a chi ne ha in- 
teresse un riassunto delle proposte e delle deliberazioni che il nostro ceto 
commerciale ha preso nel suaccennato Oongi-esso. (Primo Congresso delle 
Camere di commercio del Regno t«nuto a Genova. Atti ufficiali, Genova, 
Pellas, 1878). 

Il quesito proposto dalla Camera di commercio di Genova era del seguente 
tenore. 

« Nell'interesse generale del aerrizio ferroviario e del Governo si crede 
* più conveniente che le ferrovie principali dello Stato sieno esercitate dal 
< Governo oppure dai* in esereizio a Società privata? » 

La seconda sezione del Congresso incaricata specialmente dello studio 
delle questioni ferroviarie approvò con tutti i voti meno uno (cav Albert 
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scindendo dal poco accordo che regna tra di essi circa al nuovo 
ordinamento delle ferrovie — essendo chi vorrebbe una com- 
pagnia unica come il cav. Laudi; e chi molte e piccole come il 
deputato Vollaro, e il conte Fiorenzi — esiste un numero rile- 
vante di essi, che accentuò con fermo convincimento la necessità 
che la sorveglianza, il controllo governativo sia efficace, rigoroso, 
severo, severissimo ed alcuni arrivarono a pronunziare persino le 
parole ingerenza ed intervento (ing. Pareto e cav. Terni) le quali, 
se pensatamente dette, hanno un significato grave. Ora chi co- 
nosce men che superficialmente la storia delle ferrovie presso di noi 
e all'estero, sa molto bene che appunto Timpossibilità di organare e 
di porre in atto efficacemente la sorveglianza e l'ingerenza governa- 



tini di AncoDa) uDa relazione chiara e precisa, che fra altro rispondeva al 
quesito proposto, modificandolo alquanto, col seguente voto : 

« Nell'interesse generale dello Stato nonché del commercio e dell'indù- 
*« stria si ritiene conveniente che le ferrovie principali del Regno siano 
€ esercitate dal Governo anziché essere date in esercizio a Società pri- 
€ vate >. 

Nella seduta del 5 giugno in cui furono discusse le proposte riguardanti 
e fen'ovie due soli dei delegati al Congresso ; il nominato cav. Albertini^ 
e il cav. Pio Mazzoni della Camera di commercio di Teramo si dichiara- 
rono contrari al voto suddetto, che fu adottato dal Congresso in modo 
chiaro ed esplicito, come si vede dal seguente squarcio dei verbali : 

« Presidente (comm. Millo). Io credo che anzi tutto il Congresso debba 
€ votare la massima, cioè deve dichiarare se preferisce che le ferrovie del 
€ Regno siano esercitate dal Governo oppure dai privati. In seguito poi si 
< voterà intorno alla soppressione della parola : principali. 

< Quelli che in massima aderiscono alzino le mani. » 
€ È approvato a grandissima maggioranza. 

€ Presidente. Metto ai voti quest'ultima parte dell'ordine del giorno: 
€ Nell'interesse generale della Nazione nonché del commercio e dell' ìndu- 
€ stria si ritiene conveniente che le ferrovie dello stato sieno esercitate dal 
€ Governo anziché date in esercizio a Società private. 

« Chi vuole approvare la sostituzione ferrovie dello Stato alle parole 
« principali del Regno alzi la mano. » 

< È approvato. » 

A questo Congresso intervennero 128 delegati rappresentanti 50 Camere 
di commercio ed arti del Regno : esso fu quindi un vero Parlamento di 
quel commercio e di quelle industrie italiane che nella Commissione d'in- 
chiesta sulle ferrovie non ebbero neppure un solo rappresentante. 
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tiva fu ed è la causa del malcontento che suscita presso tutti i popoli 
civili della terra il sistema delle concessioni e degli appalti di fer- 
rovie a società private ; quindi è se non probabile almeno pos- 
sibilissimo che alcuni i quali hanno fiducia in cotesta attitudine 
protettrice o guidatrice del governo di fronte alle società, cono- 
scendo meglio i fatti avvenuti generalmente, si ricredano delle 
loro opinioni ed accettino come una necessità e come il minore dei 
mali Tesercizio governativo ordinato nel modo più che si può in- 
dipendente dalle fluttuazioni dei partiti parlamentari. E che sia 
effettuabile un si fatto ordinamento spiegò con lucidezza e con- 
cisione non già un partigiano deiresercizio governativo, ma un 
propugnatore delF esercizio privato : il commendatore Allievi; il 
quale dopo aver fatto un po' di storia delle varie società ferro- 
viarie italiane ed aver detto che quella dell'Alta Italia è caduta 
per la sua difettosa organizzazione di cui la più viziosa e im- 
possibile immaginare, dichiarò lealmente di ripudiare tutte le dot- 
trine politiche e intolleranti e di non voler fare neanche del- 
l'esercizio privato un dogma e quindi si pose la domanda come, 
ammesso un esercizio governativo, sia da ordinarlo. Egli rispose 
che u bisogna immaginare qualche cosa di radicalmente diverso 
7ì dagli ordinamenti amministrativi che ci stanno sott'occhio : „ e 
proseguì : u Io arriverei fino a creare un Ministero delle strade 
77 ferrate ; e accanto ad esso un Consiglio delle strade ferrate con 
77 tutte le competenze tecniche ed amministrative per la costru- 
77 zione, per l'esercizio, per le tariffe, per i contratti ecc. ecc., 
77 con tutte quelle competenze che ora si trovano divise tra il Mi- 
77 nistero dei lavori pubblici e quello di agricoltura e commercio, 
77 il Consiglio di Stato ecc. Insomma un Consiglio veramente 
77 superiore, ohe non avesse la necessità di ricorrere ad altri con- 
77 sigli e che fosse veramenf e autonomo ! u 

u Le strade ferrate avrebbero un bilancio speciale, con un con- 
77 trollo speciale, diverso da quello ordinario della Corte dei conti. 
77 Sotto questo Consiglio, gli organi esecutori sarebbero le Dire- 
77 zioni di servizio compartimentali, tra le quali sjtrebbe divisa la 
77 rete u. 
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ri Le Direzioni compartimentali dovrebbero avere larghe attrì- 
iì buzionì ed essere fornite ciascheduna di tutti i servizi, come 
n se fossero amministrazioni separate e indipendenti. Alle Dire- 
n zioni compartimentali applicherei molte delle norme in vigare 
fi tra le diverse compagnie per l'utilizzazione del materiale, per i 
lì servizi cumulativi ecc., in modo che ognuno dovesse rendere 
n ragione del fatto proprio ed esibire i conti n. 

Altri poi come ad esempio il commendatore D'Amico^ benché 
dichiari da prima di aver un'opinione ben ferma che la soluzione 
del problema ferroviario debba trovarsi nell'esercizio privato, dice 
poi che a suo credere n se si lasciasse al Governo la libera di- 
77 sposizione delle tariffe e degli orari, e si appaltassero il ser- 
77 vizio della trazione, quello della manutenzione e per l'unità del 
77 servizio anche l'esazione delle tasse si arriverebbe alla soluzione 
77 più conveniente del problema ferroviario 77 ; le quali cose se- 
condo il nostro modo di vedere condurrebbero ad un sistema che 
sarebbe un esercizio governativo un po' attenuato, velato, coperto 
ma sempre governativo in quanto a responsabilità morale, com- 
merciale e finanziaria di fronte ai viaggiatori, agli speditori ed 
alla nazione tutta. 

Ancora meno convinti della bontà dell'esercizio privato ch'essi 
tuttavia dichiararono di preferire all'altro, sembrano il segretario 
della Camera di commercio di Palermo, signor Abbate, il quale 
disse che la scienza è ancora irresoluta quale sia il migliore dei 
due sistemi di esercizio, ed il presidente della Camera di com- 
mercio di Livorno signor B. Fabbricotti il quale confessò che alla 
sua città poco importa in astratto che l'esercizio sia governativo 
o privato. 

Alcuni altri vanno più in là ancora cioè distruggono con una 
sincera e schietta affermazione di certi fatti tutto il meccanismo 
delle loro difese in prò dell' esercizio privato. Fra questi va an- 
noverato il commendatore Villa -Pernice il quale arriva verso la 
fine della sua deposizione a consigliare la concessione delle fer- 
rovie a società private per 40, 50 anni dopo che lo Stato le 
avrà riscattate tutte ed esercitate per alcun tempo, mentre da 
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principio aveva confessato chiaro e tondo che " le società hanno 
u per obbietto di procurare il maggiora profitto facendo minor di- 
u apendio possìbile, ciò che spesso non è in relazione coi desideri 
u e coi bisoijni del puhhlico. n 

E lo stesso si può dire circa alla deposizione dell'iiigeg nere Pa- 
reto che dopo aver trovato un mondo di cose da ridire a carico 
tanto delle aanDinistraziotii dello Stato quanto delle aocietÀ ferro- 
viarie, essendo pur favorevole a quest' ultime, esce fuori con 
questa confessione : 

u. Cbe lo Stato belga tenga più conto dei progressi industriali 
u cha non le Società italiane debbo riconoscere esser vero, ma 
u bisogna che la mia risposta sia accompagnata da una conside- 
" razione, cioè che le Società delle ferrovie italiane non si preoc- 
a capavano in alcun modo del loro servizio, n 

E benché egli prima e poi cerchi di giustificare e scusare i loro 
difetti è indubitato che 1' a'ffermazione di quei fatti vale, per chi 
non è in quanto ad esercizio di ferrovie d' accordo coli' ingegnere 
Pareto, una zecca d'oro. 

Per ultimo ci piace riferire alcune frasi di persone intelligenti 
e pratiche della vita delle società anonime, le quali se non sono 
in virtà dell' organizzazione e della costituzione loro ottime am- 
ministratrici non hanno nessun diritto a volersi prelcrite allo 
Stato neir esercizio delle ferrovie. 

Lasciamo da parte il già nominato conte ingegnere Fiorenzl il 
quale disse che « finché vi saranno grandi società nelle quali co- 
*i loro che le amministrano non hanno un interesse immediato al 
li buon andamento 'dell' amministrazione, le cose andranno sem- 
" pre male, * e veniamo ai commendatori Arduin direttore delift 
Banca Napoletana e XJbaldino Peruzzila cui competenza in questo 
argomento nessuno, crediamo, vorrà contestare. 

Il primo accennò all'ingiustizia che i soli azionisti e non an- 
che i possessori di obbligazioni possano modificare le società 
nelle quali sono interessati, e oppose il vantaggio che ricavereb- 
bero queste associazioni da una maggior pubblicità, che sì do- 
rrebbe dare ai dati che si riferiscono al movimento tecnico e 



— 185 — 

commerciale, riconobbe che sovente il Consiglio d'amministrazione 
è trascinato dal direttore e venne poi a spiegare la poca serietà 
ed efficacia dei sindacati dicendo: Il sindacato si fa in due modi : 
u vi sono degli statuti che stabiliscono che i portatori di un 
u dato numero di azioni hanno diritto di sindacare i bilanci. 

* Basta accennare il metodo per capire come manchi di razio- 
a nalità; perchè non sempre Tessere facoltoso vuol dire essere 
tt capace di giudicare una contabilità svariata come quella delle 
tt ferrovie. Alcuni statuti stabiliscono che V assemblea degli azio- 
tt nisti nomini con schede segrete i censori dell' esercizio futuro. 
' Allorché V assemblea è costituita da azionisti attivi; che rap- 
u presentano i propri interessi, si deve supporre che la proposta 

* cada sopra persone competenti ; ma quando invece, come molte 
" volte succede^ queste assemblee sono composte di elementi che 
tt non sono direttamente interessati, il sindacato viene fatto da 
tt persone non molto adatte e sovente risulta che il sindacante è 

* colui che deve essere sindacato; per il che il sindacato di- 
tt venta illusorio. » 

Il commendatore Peruzzi poi fece una deposizione che meri- 
terebbe d' essere conosciuta da tutti quelli che prendono interesse 
alla questione ferroviaria: in essa c'è un po' di storia delle fer- 
rovie italiane, c'è qualche periodo che pare voglia giustificare 
quello che lui e il suo partito fecero in certi momenti quando 
erano preposti al governo della nazione, ma c'è soprattutto in ta- 
luni riguardi una chiarezza di vedute ed una sincerità nel con- 
fessare errori, danni e difetti che invano si cercherebbero in altri 
meno onesti ma non meno di lui tenaci propugnatori dell' eser- 
cizio privato. Egli fra altro lealmente riconobbe che considerando 
la spesa di costruzione delle ferrovie romane, esse avrebbero co- 
stato meno se il Governo le avesse costruite, diede speciale im- 
portanza al servizio internazionale strettamente legato ai dazi do- 
ganali, tanto che egli vuole che il Governo si serbi assolutamente^ 
qualunque concessione faccia alle Società, un* influenza propriay 
rimanendogli la libertà di maneggiare le tariffe a seconda delle 
convenzioni da stipulare coi Governi stranieri o fra le imprese fer- 
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roviarie straniere] egli non nascose il proprio timore che le so- 
cietà grandi abbiano molti difetti delle amministrazioni dello Stato; 
confessò che V esercizio governativo non sarà necessariamente 
pessimo e che ottimo necessariamente sarà V esercizio delle società 
private e conchiuse una parte del suo discorso dicendo che per 
non prolungare il presente stato di cose si sentirebbe persino il 
coraggio di subire T esercizio governativo. Ma non per queste 
asserzioni abbiamo citato il commendatore Peruzzi. 

Più importante per noi è la critica ch'egli fece di alcuni ordinamenti 
e di certe pratiche solite nelle società per azioni e che ci rin- 
cresce di non potere per ragioni di brevità esaminare minuta^ 
mente. Ivi egli dice che le assemblee generali gli paiono il più 
delle volte inefficaci e non bastevoli per il sindacato che dovreb- 
bero esercitare sopra il Consiglio di amministrazione; e per ri- 
mediare a ciò egli vorrebbe oltre alle assemblee generali, come si 
usa al presente; un'assemblea generale delegata la quale si adu- 
nasse due tre volte l'anno e fosse composta dei più grossi azio- 
nisti col deposito obbligatorio di molte azioni, coU'obbligo dell'in- 
tervento personale o di un efficace mandatario per evitare che in 
certi momenti le assemblee generali riescano composte di uomini 
di paglia, giacché u come si possono fare discussioni serie con 
u degli uscieri, con dei copisti, con gente simile venuta a rap- 
u presentare i Rothschild, i Bischoffsheim ed altri capitalisti ? tì 

Lasciando che altri giudichi se queste innovazioni sieno pos- 
sibili e promettano buoni risultati, del che dubitiamo, noi doman- 
diamo semplicemente come nelle condizioni odierne uomini assen- 
nati e animati da sentimenti patriottici si ostinino a voler dare in 
mano a simili società le arterie principali della nostra povera 
Italia agendo contrariamente ai voti e alle manifestazioni della 
grande maggioranza dei connazionali. Ma come mai ci viene in 
mente di parlare di maggioranza? La nostra commissione non sol- 
tanto non tenne in alcun conto le manifestazioni di ('.otesta mag^ 
gioranza guardandosi bene di presentare un briciolo di statistica 
in proposito, ma andò anzi assai più in là dei voti della stessa 
minoranza. A pagina 165 della relazione che forma l'ultimo vo- 
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lume degli atti deirincliiesta essa fece stampare che u sebbene 
a -riconoscesse, che dopo gli avvenuti riscatti, la sua deliberazione 
u non aveva, per ora, in Italia, molta probabilità d'essere tra- 
u dotta in atto, deliberò che fra i tre principali sistemi di ordi- 
u namento ferroviario concessione intera, appalto dell'esercizio, 
u esercizio governativo — dovesse darsi la preferenza al primo, n 

Si vede che i commissari non vogliono dar di cozzo nell**. fata 
rimembrando forse che papà Dante ci avverti che Cerbero ne 
riportò pelato il mento e il gozzo, ma fanno Tocchiolino dolce e 
mandano sospironi da innamorati ad un sistema che non fu invo- 
cato e propugnato neppur da una dozzina di persone d'infra la 
minoranza che propese airesercizio privato, d'un sistema che 
fece cattiva prova in Italia sin dal principio della sua attuazione, 
d'un sistema che imporrebbe al maggior numero degli italiani, ed 
alle classi sociali più interessate al buon andamento delle ferrovie 
l'opinione e l'utile di una minoranza della minoranza ! 

Eppoi fidatevi dell'inchieste e delle loro conclusioni ! 



II. 



Il tenente colonnello di Stato Maggiore cav. Giuseppe Di 
Lenna, che fece dinanzi alla commissione d' inchiesta una descri- 
zione chiara ed importantissima delle ferrovie italiane dal punto 
di vista militare confrontandole con quelle della Francia , della 
Germania e dell' Austria-Ungheria, e precisando con molta intelli- 
genza e sagacia i miglioramenti necessari in Italia, verso la fine 
della sua seconda deposizione citò il seguente passo di un discorso 
di Moltke: u Le ferrovie ai nostri giorni sono diventate uno 
u dei mezzi dì guerra più essenziali ; il trasporto di grandi masse 
u di truppe verso zone determinate è un lavoro molto ampio e 
u complicato che dev' essere mantenuto di continuo al corrente. 
u Ogni nuova linea di comunicazione vi introduce delle varianti. 
a Anche quando non impieghiamo tutte le ferrovie ci occorrono 
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-'W pur sempre i materiali mobili di tutte ed ìt ovvio che otterremo 
li una semplificazione considerevole se invece di avere a trattare 
u in avvenire con 49 autorità lo dovremo essenzialmente con una 
u sola. Signori ! non disconosco in veruna guisa i servigi che in 
u epoche importanti ci resero le ferrovie di proprietà privata, ma 
li sono convinto che possono ottenersi risultati ancora migtiori. n 
E con qnoste parole alludeva al riscatto di alcune ferrovie. 

Pur troppo da noi non tutti, pochi eccettuati, come in G-er- 
mania sono convinti di coteata importanza strategica delle ferrovie 
e della conseguente necessità che le possieda ed eserciti lo Stato: 
questo si vede anche dalle risposte di due interrogati dalla com- 
missione d' inchiesta : il professore coram. Bruno e il cav. Tern' 
tutti e due favorevoli all' esercizio privato , tutti e due concordi 
neir ammettere in termini generali, che le ferrovie in tempo di 
guerra debbano esser poste a disposizione del Governo ; ma tutti 
e duo pronti a pentirai di aver detto ciò si studiano dì attenuare 
le loro affermazioni, soggiungendo il primo: u Del resto lo ferrovie 
li non sono fatte per la guerra (?) ma per la pace, e quando (?) 
u gì' interessi internazionali acquisteranno maggioro sviluppo e 
i. saranno più confusi ed intimi, le guerre saranno meno frequenti. 
a L' affratellamento che nasce dalla comunione d'ìntsressi met- 
« torà fine (?) alle lotte che distruggono capitali e industrie d; (1) 
e il secondo : < ammesso pure che durante il periodo di una guerra 
u sia conveniente che 1' esercizio si trovi nelle mani del Go- 
1 verno ritengo essere preferibile I' esercizio privato , perchè le 
li guerre non si hanno che a lunghi intervalli ; lo svantaggio, se 
H pur vi è, d'aver le ferrovie esercitate da Società si risentirebbe 
u raramente , mentre 1' esercizio governativo è un danno co- 
u stanto (2)n. Magre e fantastiche ragioni cotesto; e notisi le sola che 
si possono addurre per combatterò di sbieco 1' esercizio governa- 
tivo raccomandato dal lato militare , magre e fantastiche ragioni 



(1) Atti della Commissione d'inchiesta. Parte I. Voi. II. pag. 238. 

(2) Ibidem pag. 328. 
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che puzzano di lontano le mille miglia di quella logica del dare 
e deir avere che si trov^. nel libro mastro e che non impedisce che 
un bel giorno una bufera politica e guerresca spazzi via in poche 
ore tutti i tesori penosamente accumulati nel corso di una o più 
generazioni vissute in pace e tranquillità ; magre e fantastiche 
ragioni che a farle tacere bastano le seguenti poche frasi pro- 
nunziate pure davanti alla commissione dal signor Giacomo Pa- 
gano direttore del giornale: Lo Statuto : € È un errore dire che 
€ le ferrovie servono alla pace, quando ciò significa che esse deb- 
€ bano servire esclusivamente all' industria e al commercio. Qua- 
« lunque fatto economico è V effetto di una causa prima : la sicu- 
« rezza completa dell' animo. La sicurezza dunque dello Stato è 
€ la suprema delle necessità economiche e bisogna provvedervi. Il 
« potere sociale mancherebbe dunque ad un dovere supremo se 
« trascurasse questo scopo principale nella costruzione e nelFeser- 
€ cizio delle ferrovie. » (1) 

Ora in qual modo e fino a qual punto abbiamo noi provve- 
duto a questa necessità suprema in quanto a ferrovie ? 

Fino air anno 1866 ed anche al 1870 assai malamente e scar- 
samente. (2) Per fortuna nostra mancando V interesse e la possi- 
bilità nel 1859 e negli altri movimenti strategici posteriori non 
successe nulla di simile a ciò che fu fatto a Venezia nel 1848 
quando vi si ritirarono tutte le locomotive le quali poi servirono 
a muovere i molini durante il blocco, (3) ma è un fatto che nel 1866 
il movimento girante delV esercito italiano sulla sponda destra 
del Po si com'pì in 9 giorni anziché in 5 come V amministrar 
zione delle ferrovie s' era assunta V obbligo di compiere. (4) Non 
e' è chi non comprenda che un ritardo di quattro giorni in aperta 
campagna ha di solito per conseguenza che invece di girare si è 
girati, e ognuno immagini la rovina che ne può derivare. Si aggiunga 



(1) Atti della Commissione d' inchiesta. Verbali Parte I. Voi. IL pag 272. 

(2) Ibidem pag. 328 e Voi. III. pag. 340. 

(3) Ibidem Parte I. Voi I. pag 85. 

(4) Atti della Commissione d' inchiesta Verbali Parte I. Voi. II. pag. 148. 
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poi che anche nello Bcioglimento doli' esercito compiuto nel 1866 
dopo la coQclaaioite della pace s' incontrarono nei movimenti 
ferroviari le stesse difficoltà che nel cambiamento dì fronte sul Pò. 
Ma, ai potrà osservare da alcuno che da quel tempo sino 
ad oggi sono trascorsi parecchi anni, e molti progressi e miglio- 
ramenti saranno stati fatti come negli altri Stati d' Europa anche 
da noi. 

Per rispondere a questa eventuale osservazione faremo tesoro 
delle deposizioni del cav. Di Lenna, del comm. Roguetta, del ca- 
pitano Montalenti e del capitano-medico Gottardi riassumendone i 
passi più salienti ed importanti (1). 
I bisogni militari concernono: 

i progetti di nuove linee e le costruzioni 
1* esercizio, il quale può essere riguardato o in quanto al 
materiale fisso e rotabile o in quanto al personale che è occupato 
nella trazione, nel movimento e nella manutenzione. 

Del come si procede in Germania in tutte queste cose non 
ne parliamo : tutti sanno che ivi la vera salus lìatrtae, V indipen* 
denza nazionale è di fatto la legge suprema compresa e ri- 
spettata da tutti i partiti : vediamo piuttosto quale sia l' ingerenza 
delle autorità militari nelle nuove costruzioni in Francia ed ìn Au- 
stria. Nel primo di questi due paesi una legge del 1874 impone 
al Ministero dei lavori pubblici di comunicare al Ministero della 
guerra ogni proposta per nuove strade ferrate tanto d' interesse 
generale quanto d' interesse locale. Se il Ministero della guerra 
dichiara che la linea è d' interesse militare gU viene comunicato 
il progetto dettagliato perchè lo esamini e dia il suo parere. Nej 
caso di disaccordo tra i due Ministeri viene consultata una Com- 
missione mista composta per metà di ufficiali generali superiori 
dell'esercito e per metà di funzionari civili dello Stato : essa de- 
cide e le sue decisioni sono poi sottoposte al Consiglio di Staio 
ed anche all' Assemblea nazionale secondo ì casi. 



fi) Ibidem Parte I Voi I. pag. 286 e seg. 298 e seg. 
Voi. III. pag. 325.343 o 438-450. 
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Neir Austria-Ungheria furono pure fino dal 1877 emanate istruzione 
speciali concernenti la revisione dei progetti e le coUaudazioni di 
nuove ferrovie le quali devono corrispondere a molte condizioni 
d'indole militare; le quali sono minutissime e riguardano oltreché 
il tracciato anche la questione dei passaggi a livello^ la posta- 
zione delle stazioni principali^ la lunghezza e il numero dei bi- 
nari; la disposizione dei piani caricatori; la produttività delle lineC; 
la distanza fra le stazioni d'incrociamento che è fissata a 15 chi- 
lometri al massimo sulle linee piane e minore nelle linee a forti 
pendenze; la lunghezza dei binari alle stazioni; la dislocazione 
dei rifornitori, ecc. ecc. 

Da noi altri per quanto riguarda la costruzione delle lineC; non 
abbiamo che l'articolo 2 della legge sui lavori pubblici (Allegato 
F) assai indeterminato e insufficiente; il quale dice che quando 
una via interessa la difesa dello Stato l'approvazione del Ministero 
dei lavori pubblici è subordinata ai concerti da prendersi col Mi- 
nistero della guerra; mentre invece ragion vorrebbe che qualunque 
proposta di nuova ferrovia dovesse essere sottomessa prima a que- 
st'ultimo Ministero solo competente a giudicare se essa interessa 
no la difesa del paese. E se si guarda al modo come fu ap- 
plicato finora quell'articolo della citata legge pare che si sia cre- 
duto esservi interesse militare soltanto quando una ferrovia pas- 
sava vicino ad una fortezza o valicava il confine ; fu bensì nella 
legge per completare le nostre ferrovie proposto un articolo 20 
nel quale si prescriveva che i progetti di nuove ferrovie doves- 
sero esser sottoposti all'esame del Ministero della guerra, ma essO; 
non sappiamo con quanta previdenza; fu soppresso; sicché noi 
siamo in tutto ciò rispetto alle altre potenze ancora nelV infanzia 
delVartep ed è da temere che le linee future riescano ancora piìi 
imperfette di quelle che esistono attualmente. Prova ne sia che la 
ferrovia Parma-Spezia, che fu detto volersi costruire per ragioni 
strategiche; fu invece progettata con criteri e intendimenti com- 
merciali adottando un solo binario e pendenze troppo forti; e 
fissando stazioni troppo distanti l'una dall'altra perchè essa possa 
corrispondere ai bisogni militari. 
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Veniamo all'esercizio. 

Nelle guerre future si tratterà o di adoperare le nostre ferrovie 
per concentramenti ed altri movimenti servendosi dell'organizza- 
zione che era già esistita durante la pace^ oppure di esercitare 
militarmente linee conquistate su temtorio nemico trasferendovi 
materiale e perionale adatto : di quest'ultimo caso non si può oc- 
cuparsi perchè l'Italia non è assolutamente in grado di fare qual- 
che cosa di simile, nulla è stato preparato a farlo. In quanto al pro- 
babile concentramento dell'esercito nella valle del Pò ci occorre- 
rebbero da 20 a 25 giorni (1) per eseguirlo e questa mobilizzazione 
generale sarebbe possibile alla sola condizione d'impiegare tutto 
il materiale mobile ferroviario lasciando pel servizio del pubblico 
i soli carri da carbone e da pecore, insomma sopprimendo intera^ 
mente in tutta V Italia il servizio pubblico. Ma ci sono o meglio ci 
sarebbero anche in ciò delle difficoltà derivanti dalle condizioni 
delle stazioni e delle linee e dal materiale rotabile. Per formare i 
treni militari manca lo spazio e mancano ben disposti piani cari- 
catori i nell'Alta Italia non ci sono che sei stazioni : Torino, Ales- 
sandria, Milano, Piacenza, Bologna e Verona capaci di ricoverare 
almeno quattro treni ad un tempo, ma alcuna come ad esem- 
pio quella di Milano ha il piano caricatore scoperto alla coda 
degli altri piani caricatori ed essendo disposti male i binari in- 
vece di poter caricare tutto un treno di 35 e 40 vagoni in una 
volta, cosa richiesta per ragioni di velocità nei trasporti militari, 
bisogna ingegnarsi a caricare 10 carri alla volta trascinarli su un 
altro binario, prender altri dieci vagoni e rimorchiarli al piano 
caricatore e cosi via fino all'esaurimento del carico ; e si noti che 
Milano ha una delle più ampie stazioni d'Italia. Nelle altre regioni 
della penisola si sta molto peggio, cosi a Firenze nella parte spet- 



(1) Nel concentramento degli eserciti eseguito al principio della cam- 
pagna 3870-71 le ferrovie tedesche trasportarono al Reno in dieci giorni 
(dal 24 luglio al 4 agosto) 334,000 uomini e 100,000 cavalli; e le ferrovie 
francesi in 22 giorni (dal 14 luglio al 4 agosto) 300,000 Domini e 64,700 ca- 
valli. Vedi pag. 59 e 70 dell'opera : Die Kriegf&hrung unter Benutzung der 
Eisenbahnen und der Kampfum. Esenbahnen. Lipsia. Brockhaus 2 edizione 
188^ 
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tante alFAlta Italia della stazione di Santa Maria Novella essendovi 
un piano caricatore che dà accesso ad un solo vagone ci vorreb- 
bero sei ore per formare un treno militare. 

Inoltre lungo quasi tutte le linee le distanze tra stazione e sta- 
zione sono spessissimo eccessive e non abbastanza lunghi i binari 
nelle stazioni perchè si possano combinare gì' incrociamenti neces- 
sari quando è forza di lanciare molti treni su una stessa linea ; 
sulle Meridionali e nelle Calabro-Sicule sono scarsissimi i serbatoi 
d'acqua e in nessun punto esistono apparecchi per fare il rancio 
alle truppe o per riscaldare la zuppa durante le soste nelle sta- 
zioni ; in Francia invece fu predisposto l'occorrente a quest'uopo 
utilizzando il vapore delle locomotive o quello di macchine fisse. 
Si potrebbe anche da noi in tutti questi rapporti introdurre innova- 
zioni e miglioramenti che gioverebbero tanto al servizio militare 
quanto al servizio ordinario; ma disgraziatamente in Italia non 
esiste né per consuetudine ne per disposizioni legislative accordo 
fra Ministero dei lavori pubblici e Ministero della guerra per cui 
quest'ultimo è costretto a domandar fondi per far lavori in casa 
altrui studiandoli dal solo punto di vista militare, cosa per lo meno 
irregolare e ingiusta. 

Altre e non minori difficoltà sorgono causa il disadatto materiale 
rotabile. Non consideriamo l'esiguo numero (da 500 a 600) di loco- 
motive pesanti, le sole atte alla trazione dei lunghi treni militari, 
e neppure la deficienza grandissima di carri scoperti che si pre- 
stino ad una sicura e celere caricazione delle artiglierie, ma ve- 
diamo piuttosto se e come sono adoperabili per il trasporto delle 
truppe i carri damerei. L'Austria-Ungheria, la Germania e la Francia 
hanno provveduto affinchè il loro Materiale mobile abbia tutti 
gli adattamenti necessari ai movimenti militari. In Germania le 
amministrazioni ferroviarie devono tener pronti nei loro magazzini 
tutti gli oggetti d' adattamento occorrenti per potere ad ogni 
richiesta adoperare i carri sia per il trasporto degli uomini, sia 
per quello dei cavalli. Neil' Austria-Ungheria le amministrazioni 
devono tener sempre pronto l' arredamento necessario corri- 
spondente al 15 per cento dei loro carri per il trasporto di 

13 
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uomini ed altrettanto pel trasporto di cavalli, ed entro tre giorni 
devono aumentare questo arredamento fino al 45 per cento rag- 
giungendo cosi un totale di circa 26 mila carri. In Francia le 
amministrazioni hanno adottato panche di un certo modello, e le 
tengono nei magazzini da dove possono esser prese quando si 
vogliono eseguire trasporti. Da noi invece non abbiamo che soli 
15 mila carri adatti al servizio militare, e di questi il maggior numero 
è malamente adoperabile per varie ragioni ma principalmente 
perchè non vi esistono spesso neanche anelli opportunamente 
collocati per legare i cavalli, perchè vi mancano V aria e la 
luce, e quello che é peggio perchè non abbiamo neppure le 
panche necessarie ai trasporti di uomini : circa trenta carri delle 
ferrovie romane e alcuni pochi rimastici sulle linee venete 
dopo la guerra del 1866 ne sono provveduti. Si pensò, sì parlò 
e si discusse di migliorare i carri, di predisporli al servizio mili- 
tare, ma finora non si è fatto nulla. 

Passando al personale si deve premettere che le ferrovie non 
possono funzionar regolarmente in tempo di guerra se non vi 
è accordo prefetto fra il personale militare e quello ferroviario, 
ed è ovvio che per preparare quest*accordo occorre durante il tempo 
di pace un contatto frequente, amichevole, abituale fra di loro, 
regolato da precise norme e disposizioni. Perciò è da deplorarsi 
che il Ministero della guerra in Italia non soltanto non abbia 
diritto d'interporre la sua ingerenza nel servizio ferroviario, ma 
non possa neppure interpellare ufficialmente gli alti impiegati 
ferroviari; ne risultano parecchi inconvenienti tra i quali è sin- 
golare quello che dei cambiamenti di orari, abbastanza frequenti 
sulle nostre ferrovie, le autorità militari non ne sono mai infor- 
mate, e che nella compilazione degli orari, i treni militari facol- 
tativi si inseriscano senza nessun riguardo ai bisogni dell' eser- 
cito, sicché se mancano le opportune coincidenze e si vuol fare 
dei treni speciali è d'uopo interpellare da prima gli uffici ferro- 
viari di Milano, Firenze ed Ancona sciupando 3 o 4 giorni di 
tempo, perdita questa che alle volte potrebbe tornare dannosa. 
Sulle Meridionali poi i treni facoltativi sono stabiliti senza alcuna 
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considerazione delle esigenze militari , con fermate di pochi 
minuti insufficienti per Talimentazione delle truppe e per i riposi 
necessari nei lunghi percorsi. Negli altri Stati le amministrazioni 
ferroviarie devono mettersi d'accordo nella compilazione degli 
orari colle autorità militari. 

Personale militare atto ad esercitare le ferrovie, come già fu 
detto, noi non ne abbiamo; le nostre compagnie ferroviarie non 
hanno il servizio della trazione ne quello del movimento, ma la 
43ola manutenzione; esse dipendono in tempo di pace dal Co- 
mando del Genio di Torino e in tempo di guerra dalla Direzione 
generale dei trasporti : questo cambiamento di comando ha in 
sé certamente qualche cosa di anormale. Da taluni si crede che 
il corso suir esercizio ferroviario e il corso di stazione che 
49'impartiscono agli ufficiali mirino a formare un personale supe- 
riore che possa e sappia esercitare le ferrovie: ciò è falso: lo 
scopo di questa istruzione è di avere ufficiali sufficientemente pra- 
tici nel servizio ferroviario per sapere, messi anche isolatamente, 
coordinare le esigenze militari a quelle ferroviarie in maniera da 
togliere qualunque possibile attrito ed ottenere la massima rego- 
larità nei trasporti ; vi si tende a far conoscere la produttività 
delle nostre ferrovie, le condizioni dei mezzi di trasporto e delle 
stazioni, a predisporre ed eflfettuare il carico e lo scarico della 
truppa. Questo è tutto. 

Si potrebbero benissimo formare delle compagnie d'esercizio 
col personale ferroviario soggetto all' obbligo militare, ponendo ad 
ognuno di essi la seguente annotazione sul registro distrettuale : 
chiamato sotto le armi, ma comandato al servizio ferroviario, o al 
servizio telegrafico ; ma finora non si tentò di fare niente di simile. 

Ricorderemo ancora che riguardo al trasporto dei feriti in 
tempo di guerra si è pensato, ma non si è concluso, e fatto quasi 
nulla. 

Per ultimo crediamo opportuno di riferire che il cav. Di Lenna 
a proposito del progetto di capitolato Depretis osservò eh' esso 
dopo tanta esperienza avrebbe dovuto presentare un migliora- 
mento, ma che invece non ci dava niente di nuovo, niente di più 
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di quello che già abbiamo : esso non faceva che ripf^tere presso 
a poco le antiche clausole degli altri capitolati : « in caso di guerra 
€ la' ferrovia resta a disposizione deirautorità militare. » Ma mettere 
a disposizione dell' autorità militare uno strumento che non è fatto 
secondo i suoi bisogni, che l'autorità militare non potrebbe con- 
venientemente utilizzare perchè prima non ha potuto prepararlo 
è cosa poco soddisfacente. 

Ecco in pochi tratti le miserrime condizioni delle nostre ferrovie 
considerate dal punto di vista militare, quali esse appariscono 
dagli Atti della commissione d' inchiesta; in conclusione noi ab- 
biamo un buon esercito discretamente agguerrito, disciplinato, e 
armato bene, ma ci mancano i mezzi per muoverlo e adoperarlo 
secondo i dettami e le esigenze della strategia moderna : abbiamo 
cioè un bel cavallo di razza e. di sangue, giovane, vivace, bar- 
dato quanto meglio si può, ma colle unghie crepate e fesse, e ciò 
sanno i nemici e gli amici nostri politici ; a medicarlo, a guarirla 
gioverà meglio affidarlo ai veterinari del Governo o ad una com- 
pagnia di banchieri che per sfruttarlo lo faranno lavorare senza^ 
requie né misericordia? A chi di noi più intende la risposta. 
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